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Die chinesische Stadt. 


Eine siedlungskundliche Studie 
von Ernst Tiessen. 





Die letzten beiden Jahrhundertwenden sind für den Fort- 
schritt der Kenntnis von China im Abendland besonders bedeutsam 
gewesen. Das 18. Jahrhundert schlofs ab mit der ersten grolsen 
englischen Gesandtschaftsreise an den Hof des Kaisers von China 
unter Lord Macartney und den grolsartigen Veröffentlichungen seiner 
Begleiter. Am Ende des 19. Jahrhunderts steht die Erwerbung ver- 
schiedener Pachtgebiete an der Küste des chinesischen Reichs durch 
europäische Nationen, und gerade an der Schwelle des 20. die ge- 
meinsame Entsendung starker Heeresteile durch sämtliche Grofsmächte, 
‘' ein Ereignis, wie es die Weltgeschichte noch nicht gesehen hatte. 
Es war ganz selbstverständlich, dafs durch diese eigenartige Unter- 
nehmung, an der unser Vaterland sogar in besonders hervortretender 
Weise beteiligt war, das Interesse für China auch in Kreise drang, 
die bis dahin höchstens einige alteingewurzelte Vorurteile für oder 
häufiger gegen das Land der Mitte und sein Volk übrig gehabt 
hatten. Trotzdem nun durch eine Flut von Vorträgen und eine noch 
gröfsere von Reise- und Kriegsschilderungen eine Menge von Nach- 
richten über China verbreitet worden ist, so darf man doch die 
Vermehrung der eigentlichen Kenntnis nicht überschätzen. Was an 
wirklich zuverlässigen Forschungen auf dem Boden europäischer 
Wissenschaft in China während der letzten Jahre geleistet worden 
ist, übersteigt in seinem Gehalt keineswegs das Tempo des Fort- 
schritts früherer Jahre, zum wenigsten des vorigen Jahrhunderts; 
nur in der eigentlich deutschen Interessensphäre, also in Schantung, 
ist etwas von einer planmälsigen Erkundung des Landes zu spüren, 
wie sie bisher noch in keinem Teil von China durchgeführt worden 
ist. Dabei mufs ich gleich bemerken, dafs ich unter China immer 
das alte Stammland der 18 Provinzen verstehe, das Schipaschöng 
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der Chinesen, also das eigentliche China, das im Norden in der 
Hauptsache von der Grofsen Mauer abgegrenzt wird. Es ist zweck- 
mälsig, den Begriff China auf dies Gebiet zu beschränken und ihm 
die Gesamtheit des chinesischen Besitzes als Chinesisches Reich 
gegenüberzustellen. 

Was ich im folgenden darzustellen beabsichtige, ist ein Kapitel 
aus der Siedlungskunde von China, oder eigentlich nur die Grund- 
lage dazu. Eine Siedlungskunde von China zu schreiben, die alle 
wesentlichen Gesetze und alle ins Gewicht fallenden Einzelheiten 
der Siedlungsformen in China umfassen würde, dazu dürfte heute 
kaum jemand imstande sein. Ein grofses Material dazu wäre wohl 
vorhanden, sowohl hinsichtlich der geographischen wie der historischen 
Grundlagen, welch letztere begreiflicherweise dabei von besonderem 
Gewicht sind. Der Historiker und der Geograph sind aber in bezug 
auf China ganz besonders schwer in einer Person zu vereinigen, weil 
die Kenntnis der Landesgeschichte unbedingt eine grolse Beherrschung 
der chinesischen Sprache und Literatur erfordert, die sich der 
Geograph nebenher nicht erwerben kann. Deshalb ist auch nur 
meine Absicht, einige geographische Grundzüge der 
Siedlungskunde von China vorzuzeichnen oder, mit anderen 
Worten, einige besonders wichtige Tatsachen mit Rücksicht auf das 
Element zu erörtern, das wir als das hauptsächliche Produkt der 
Siedlung betrachten dürfen, nämlich die chinesische Stadt. 

Während der geographischen Forschung in China in der an- 
gedeuteten Richtung besondere Schwierigkeiten entstehen, kommen 
ihr auf der anderen Seite auch wieder ganz besonders günstige 
Umstände entgegen. Im wesentlichen beruhen diese auf dem hohen 
Alter und den konservativen Eigenschaften der dortigen Kultur 
und aller durch sie geschaffenen Verhältnisse. Die chinesische Stadt 
kann in weit höherem Grade als ein bestimmter Begriff aufgefalst 
werden, als es beispielsweise die deutsche Stadt wäre. Ein Pionier 
der Siedlungskunde in China würde noch besonders dadurch in seinen 
Studien gefördert werden, dafs er die ursächlichen Beziehungen für 
die Entwicklung der einzelnen Orte mit grölserer Sicherheit und 
Leichtigkeit wird herausfinden können, weil sie noch wenig durch 
einen neuzeitlichen Verkehr, also durch ein das ganze Land über- 
ziehendes Netz von Eisenbahnlinien nivelliert und verwischt worden 
sind. Dadurch lassen sich gewisse Gesetze der Siedlungskunde, 
die an sich der notwendigen allgemeinen Giltigkeit nicht entbehren, 
in China leichter erkennen, als in irgend einem Reich der abend- 
ländischen Kultur. Ehe ich aber auf diese Gesetze zu sprechen 
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komme, empfiehlt es sich, die Stellung der chinesischen Stadt im 
Organismus des ganzen Staats zu erörtern. 

| Wenn man eine Karte von China zur Hand nımmt, so findet 
man darauf in der Regel einen Hinweis auf eine Art von staatlicher 
Rangordnung der Städte. Der eiserne Schematismus, nach 
dem alles in China gegliedert und abgestuft ist, findet auch in einer 
Klassifizierung der Städte seinen Ausdruck. Das Chinesische Reich 
wird eingeteilt in Provinzen, deren das Stammland China 18 zählt. 
Jede Provinz zerfällt in Präfekturen, die unseren Regierungsbezirken 
entsprechen, diese wieder in Kreise. Unter den Präfekturen und 
Kreisen gibt es wieder noch eine Abstufung des Rangs, die aus- 
gedrückt wird in den Bezeichnungen fu, ischöu, ting und hsiön. 
Es würde zu weit führen, die Bedeutung dieser einzelnen Begriffe 
genau zu erklären. Im wesentlichen genügt es, darüber folgendes 
zu wissen. Das fu ist der Regierungsbezirk im eigentlichen Sinne; 
eine Mehrzahl von fu setzt eine Provinz zusammen. Daneben können 
noch selbständige Kreise vom Range des ischöouw oder ting be- 
stehen, die nicht dem höchsten Beamten eines fu, also einem Regierungs- 
präsidenten, untergeordnet sind, sondern direkt unter dem höchsten 
Beamten der Provinz, also einem Gouverneur oder einem Vizekönig, 
stehen. Die gewöhnlichen, nicht selbständigen Kreise, die demnach 
Teile eines f« bilden, können gleichfalls ding oder tschöu heilsen 
oder auch hsin. Der Unterschied zwischen tschöu und ting besteht 
darin, dafs an der Spitze eines ischöu ein Zivilbeamter, an der Spitze 
eines fing ein Militär-Mandarin steht. Diese Begriffe werden nun 
auch auf die Städte übertragen, die Hauptorte eines dieser Reichs- 
glieder sind. Die Hauptstadt eines Regierungsbezirks erhält also 
den Zusatz fu, die Hauptstadt eines selbständigen Kreises den von 
ting oder tschöu, und die Hauptstädte der Kreise gleichfalls den von 
fing oder tschöou oder den von Asien. Die Bedeutung dieser Ein- 
richtung liegt auf der Hand, denn man kann aus diesen Anhängseln 
der Städtenamen sofort erkennen, ob in der betreffenden Stadt über- 
haupt ein Beamter seinen Sitz hat und von welchem Rang er ist. 
Die Stadt Kanton wird von den Chinesen Kwang-tschöu-fu genannt 
und verrät sich damit gleichzeitig als Hauptstadt eines Regierungs- 
bezirks und eines Kreises. Unser Kiaufschöw ist nur eine Kreisstadt, 
und die Königin der Meere, Schanghai-hsiön, ist sogar nur eine 
Kreisstadt niederen Ranges. Wenn ich als Beispiel für eine fu-Stadt 
nicht das mächtige Kanton, sondern eine beliebige, für uns obskure 
Stadt aus dem Innern des Reichs gewählt hätte, so würde die 'Tat- 
sache noch stärker hervorgetreten sein, dafs diese Rangordnung der 
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Städte zum grölsten Teil auf bureaukratischer Willkür beruht 
und wenig mit der wirtschaftlichen Bedeutung der einzelnen 
Ortschaften zu tun hat. Das mag früher einmal anders gewesen 
sein, aber jedenfalls ist diese verknöcherte Einteilung durch Jahr- 
hunderte hindurch ziemlich unverändert beibehalten worden, ohne 
Rücksicht auf die Verschiebung des wirtschaftlichen Einflusses, 
wie sie die Entwicklung der Neuzeit für die einzelnen Gebiete und 
Städte Chinas mit sich gebracht hat. Aufser den genannten Be- 
zeichnungen gibt es dann noch eine Anzahl anderer, die teils zur 
Unterscheidung kleinerer Ortschaften, teils zur Hervorhebung besonderer 
Eigenschaften der Städte dienen, für unsere Zwecke aber nicht 
wesentlich sind. 

In dieser Rangeinteilung der chinesischen Städte findet bereits 
eins der drei Momente seinen Ausdruck, die ich als bestimmend 
für die Entwicklung einer Ansiedlung unterscheiden möchte. Diese 
drei Momente sind, um sie vorweg zu nennen und dann nacheinander 
zu besprechen, das dynastische Moment, das lokalwirtschaft- 
liche Moment und das regionalwirtschaftliche Moment. Es 
ist dies eine Gruppierung, die für die Siedlungskunde im allgemeinen 
nutzbar, also auch auf alle anderen Länder anwendbar sein muls. 
Hier jedoch soll sie nur mit Rücksicht auf die chinesischen Ver- 
hältnisse geprüft werden. 

Der dynastische Einflufs bei der Gründung und Ent- 
wicklung einer Stadt kann sich hauptsächlich in zwei Richtungen 
betätigen, nämlich mit Rücksicht auf die Anteilnahme der Ortschaft 
einmal an der Verwaltung, andererseits an der Verteidigung 
des Reichs. In keinem Lande der Erde dürfte dieser dynastische 
Einflufs in einer durch Jahrtausende gleich bleibenden Art so rein 
zur Wirkung gekommen sein wie in China. Es versteht sich von 
selbst, dafs in der Regel dieser Einfluls sich bereits an gegebene 
Faktoren anlehnen wird, dals er beispielsweise zur Hauptstadt der 
Verwaltung eines gröfseren Reichsgebietes wohl nicht einen Platz 
wählen wird, der bis dahin ganz unansehnlich gewesen oder über- 
haupt noch keine Ansiedlung besessen hat. In China hat man 
sich immerhin verblüffend wenig an diese Rücksicht gekehrt, 
sondern die Hauptstädte der Kreise, der Regierungsbezirke und 
sogar der Provinzen mit einer bureaukratischen Willkür sonder 
gleichen ausgesucht. Wir finden den Beweis dafür noch heute 
darin, dafs die wichtigsten Plätze — wir können aulser dem bereits 
erwähnten Schanghai namentlich auch noch Hankau nennen — tief unten 
in der staatlichen Rangordnung stehen, und dafs andererseits Haupt- 
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städte, die der Sitz hoher Beamter sind, keinerlei eigene wirtschaft- 
liche Bedeutung besitzen. Wenn wir auf der Karte von China eine 
Stadt als fw bezeichnet sehen, so können wir daraus noch nicht auf 
eine grolse Volkszahl und sonstige Wichtigkeit schlielsen, so dafs 
die Landkarten, auf denen gewöhnlich durch den Druck der Städte- 
namen jener bureaukratische Rang hervorgehoben wird, dazu geeignet 
sind, uns ein falsches Bild von der Bedeutung der einzelnen 
Städte zu geben. Also: Wenn auf der Karte hier eine Stadt mit 
auffallendem, grofsem Druck angegeben ist und daneben eine andere 
mit kleineren und weniger auffallenden Buchstaben, so kann diese 
deshalb doch die doppelte Einwohnerzahl besitzen und eine industrielle 
und kormerzielle Bedeutung haben, die der ersten Stadt abgeht. 
Immerhin wird die Berücksichtigung einer Stadt im Verwaltungs- 
organismus des Reichs, also ihre Wahl zum Sitz eines Mandarin, in 
gewissem Grade eine Förderung ihrer Entwicklung bedeuten. 

. Jan ähnlicher Weise wird die Rücksicht auf die Landes- 
verteidigung die Entwicklung beeinflussen, die ja übrigens auch 
in der genannten Rangordnung der Städte zu einem bestimmten 
Ausdruck kommt, indem manche Kreise, wie wir gesehen haben, mit 
ihren Hauptstädten als fing ausgeschieden werden, um anzuzeigen, 
dafs sie unter der Hoheit eines Militärbeamten und nicht unter der 
eines Zivilbeamten stehen. Der dynastische Einflufs auf die Städte 
läfst sich in militärischer Hinsicht noch etwas genauer verfolgen. 
Wenn wir fragen, welche Lage eine Ortschaft in dieser Hinsicht 
dem dynastischen Interesse besonders empfehlen würde, so bietet 
sich zunächst die Bedeutung der Reichsgrenze dar. Die Grenzen 
müssen verteidigt werden, und an hervorragend wichtigen, etwa 
vornehmlich starken oder auch besonders bedrohten Stellen werden 
Ansiedlungen entstehen. Dieser Zusammenhang ist gerade für China 
von beträchtlichem Wert, namentlich wenn darauf Bedacht genommen 
wird, in wie weit die politischen Grenzen mit natürlichen Scheide- 
linien zusammenfallen. Wo dies in vollkommenster Weise statt- 
findet, also an der Meeresküste, können wir — und das ist 
höchst charakteristisch für China — den dynastischen Einfluls in den 
Städten kaum erkennen. Wir finden da nicht einen einzigen Hafen, 
der um der Landesverteidigung willen angelegt oder durch die 
Rücksicht auf sie in der Entwicklung auffällig bevorzugt worden 
wäre. Darin drückt sich die geschichtliche Tatsache aus, dals 
China erst in relativ jüngster Zeit einem Angriff von der Seeseite 
her ausgesetzt gewesen ist. Ganz anders liegen die Dinge an den 
Grenzlinien über Land. Die Süd- und Westgrenze allerdings 
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haben eine besondere militärische Sicherung in höherem Grade ent- 
behren können, weil sie in ausgedehntem Mafse einen natürlichen 
Schutz geniefsen und, wie auch die Grenze nach Hinterindien hin, nie- 
mals besonders bedroht gewesen sind. Auf die Nordgrenze trifft in 
jeder Hinsicht das Gegenteil zu. Ihr Verlauf hat freilich auch eine 
gewisse natürliche Berechtigung, denn er wird grölstenteils bestimmt 
durch den Verlauf der Scheidelinie zwischen dem zum Meer ent- 
wässerten, also ackerbaufähigen, und dem abflulslosen, also nicht 
kultivierbaren Gebiet. Diese Eigenschaft bedingte aber nicht eine 
erhöhte Sicherheit, sondern gerade eine erhöhte Gefahr für die 
Grenze, indem die Nomadenvölker in den unfruchtbaren mongolischen 
Steppen immer aufs neue dazu verlockt wurden, über die Grenze 
hinweg in das Kulturland einzudringen und einen Anteil an dessen 
Segnungen gewaltsam an sich zu reilsen. Deshalb entstand an 
dieser Grenze das Weltwunder der Gro[sen Mauer, die auch als eine 
Form der Ansiedlung betrachtet werden darf. Als Folge dieser un- 
geheuren Anlage ergab sich nicht nur die Notwendigkeit einer 
dauernden militärischen Besetzung der Grenzlinie über eine Länge 
von vielen Hundert Kilometern hin, sondern auch das Bedürfnis 
nach einer wirtschaftlichen Unterstützung dieser Garnisonen. Der 
dynastische Einfluls mulste also an der Nordgrenze eine Reihe auch 
von friedlichen Ansiedlungen hervorrufen, zumal die Grenze sich ja 
nicht immer in Kriegszustand befand, sondern in friedlichen Zeiten 
dazu berufen war, den Tauschhandel mit den Grenzvölkern zu ver- 
mitteln. Bei den längs der Grofsen Mauer entstandenen Städten 
hat sich daher der dynastisch-militärische Einflufs in hohem Grade 
bewährt, und man wird ihn in der chinesischen Siedlungskunde auch 
jetzt noch berücksichtigen müssen, obgleich die durch die Grofse 
Mauer bezeichnete Linie nicht mehr eine Reichsgrenze ist und der 
Bau der Mauer seine fortifikatorische Bedeutung überhaupt fast 
völlig verloren hat. 

Das dynastisch-militärische Prinzip wird aufser an den Landes- 
grenzen noch in einigen anderen Beziehungen zu Tage treten 
müssen, nämlich dort, wo ein Platz durch seine Bodengestaltung 
vorzugsweise zu Schutz und Trutz geeignet ist; wo es sich um die 
Beaufsichtigung und Beeinflussung unsicherer Reichsteile 
handelt; und endlich, wo sich die Überwachung wichtiger 
Stralsen als notwendig erweist. Einzelne Beispiele können zahl- 
reich gegeben werden*); jedoch werden die wichtigsten von ihnen 

*) Die Anwendung des hier aufgestellten unterscheidenden Prinzips auf andere 


Länder liegt natürlich nahe. Man denke bei deutschen Verhältnissen nur an Karls- 
ruhe und Wilhelmshaven als Beispiele rein dynastisch-militärischer Siedelungen. 
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erst später zu berücksichtigen sein. Durchaus verständlich wird 
nach dem eben Gesagten der Platz von Peking als einer durchaus 
dynastischen Gründung in der Nähe der Nordgrenze. Ferner ist es 
von Interesse, den Gegensatz von Wutschangfu, der Hauptstadt 
der Provinz Hupe, mit dem unmittelbar benachbarten Hankau ins 
Auge zu fassen. Wutschang ist Beamtenstadt und hat seine Be- 
deutung fast ausschliefslich als Sitz des Vizekönigs von Hukwang, 
d. h. der Provinzen Hupe und Hunan gemeinsam, und anderer 
Mandarine. Hankau liegt am anderen Ufer des Yangtsekiang, ist 
offiziell nur ein Marktflecken (tschönn), aber durch seinen Handel 
der bedeutendste Binnenhafen der Alten Welt. Ferner würde es 
nicht schwer fallen, aus den inneren Teilen von China, wo noch 
verhältnismälsig selbständige Volksstämme wohnen, Ansiedelungen 
zu nennen, die hauptsächlich der Notwendigkeit, diese unsicheren 
Untertanen militärisch zu bewachen, ihre Entstehung und Ent- 
wicklung verdanken. 

Der zweite Städtetypus, den ich hervorheben möchte, ist der 
lokalwirtschaftliche, der in seiner Eigenart leicht zu kenn- 
zeichnen ist und in China zahlreiche charakteristische Belege findet. 
Unter einer lokalwirtschaftlichen Ansiedelung soll eine Ortschaft ver- 
standen werden, die mit einer gewissen Notwendigkeit als Brennpunkt 
einer fruchtbaren oder durch irgend ein nutzbares Naturerzeugnis 
wertvollen Gegend entsteht und sich gemäls der zunehmenden Bewirt- 
schaftung ihrer Umgebung entwickelt. Betrachten wir die Grolse 
Ebene, einen der ausgedehntesten Komplexe fruchtbarsten Acker- 
bodens, den die Erdoberfläche aufzuweisen hat. Es versteht sich von 
selbst, dafs ein mit dem Ackerbau vertrautes Volk sich hier schnell 
vermehren mulste, und aus dieser Vermehrung mulste weiterhin die 
Verdichtung der Bevölkerung in Städten erfolgen. Jede einzelne 
Stadt der grolsen Ebene kann, soweit nicht noch besondere Momente 
hinzukommen, als eine lokalwirtschaftliche Gründung mit Bezug 
auf den umgebenden Teil der Ebene aufgefalst werden, von dessen 
Zeugungskraft auch die Bewohner der Stadt zunächst ihre Existenz- 
mittel beziehen. Noch deutlicher wird die lokalwirtschaftliche Ent- 
wicklung von Städten in den vereinzelten Löfsbecken, die in den 
nördlichen Provinzen Chinas, namentlich in der Provinz Schansi 
vorhanden sind. Diese Becken, meist umschlossen von höchst un- 
wegsamen und vergleichsweise überhaupt ungünstigen Geländen, 
mulsten durch ihren reichen Ackerboden als natürliche Magnete 
auf den Menschen wirken, der hier durch seiner Hände Arbeit sein 
Auskommen zu finden sicher sein konnte. Deshalb werden wir es 
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auch ganz natürlich finden, dafs diese Löfsbecken nicht nur im Ver- 
hältnis zu den anderen Teilen jener Gegenden die stärkste Volks- 
dichte, sondern auch die wichtigsten Städte in sich schliefsen. Als 
Typus einer solchen Löfsbeckenstadt kann die Hauptstadt der Provinz 
Schansi, Taiyüenfu, betrachtet werden. Aber auch die berühmte 
Stadt Singanfu, obgleich in früheren Jahrtausenden mehrfach 
Hauptstadt des Reichs, gehört zu dieser Gruppe, daneben unzählige 
andere volkreiche Ortschaften. Am klarsten tritt das lokalwirtschaft- 
liche Moment dann hervor, wenn eine Gegend durch ein besonderes 
Naturerzeugnis ausgezeichnet ist, das sich bereits ohne Zutun des 
Menschen der Ausnutzung darbietet, also namentlich durch Mineralien. 
Unfern des grofsen Poyang-Sees, der sich dem Unterlauf des Yang- 
tsekiang anschmiegt, liegt der Ort King-tö, nach der bureau- 
kratischen Rangordnung wieder nur ein ischönn, ein Marktflecken, 
in wirtschaftlicher Hinsicht aber eine Stadt von einzigartiger 
Bedeutung durch den Sitz der alten Kaiserlichen Porzellanmanufaktur. 
Auch diese Ansiedlung ist von lokalwirtschaftlicher Entstehung und 
Entwicklung, denn diese ist dadurch bedingt gewesen, dafs sich in 
ihrer Umgebung das beste kao-ling, Porzellanerde, fand. Ebenso 
gibt es zahlreiche Kohlenstädte in China, Städte des Eisenbergbaues 
usw. In dieser Hinsicht bewahrheitet sich in auffallendem Malse 
der Hinweis, dafs diese siedlungskundlichen Gesetze sich in China 
besonders deutlich erkennen lassen. In den Reichen abendländischer 
Kultur liegt der Sitz einer Industrie oft weit von dem Erzeugungs- 
ort des Rohmaterials entfernt. Berlin kann eine Porzellanmanufaktur 
haben, Krefeld kann der hervorragendste Platz einer Seidenindustrie 
sein, weil unsere modernen Verkehrsmittel das Rohmaterial schnell 
und verhältnismäfsig billig heranschaffen. In China ist diese Ent- 
wicklung, die den lokalwirtschaftlichen Typus verwischt, noch 
sehr zurückgeblieben, und die Naturprodukte werden meist in un- 
mittelbarer Nähe oder doch in nur geringer Entfernung von ihrem 
Gewinnungsort auch verarbeitet. In den meisten Fällen wird die 
lokalwirtschaftliche Siedlung üherhaupt der ursprüngliche oder 
wenigstens der häufigste Typus der ersten Ansiedlung sein, an den 
sich das dynastische Interesse anschlielsen kann und das von Handel 
und Verkehr erst erwachsen wird. 

Die dritte Klasse des regionalwirtschaftlichen Städte- 
typus tritt jedoch in seiner Bedeutung hinter den ersten beiden 
Typen, dem dynastischen und dem lokalwirtschaftlichen, auch 
in China nicht zurück. Hier wird allerdings die lokalwirtschaftliche 
Entwicklung, wie gesagt, stets vorangehen. Die natürlichen Reich- 
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tümer des Landes müssen von seiner Bevölkerung erkannt, zu Tage 
gefördert und einer Ausnutzung zugeführt werden. Dann aber wird 
die weitere Verwertung davon abhängen, ob die Mittel zu einem 
Handelsverkehr geschaffen werden können oder nicht. Unter dem 
regionalwirtschaftlichen Moment verstehe ich also dasjenige von 
Handel und Verkehr, die den Austausch der Produkte zwischen den 
einzelnen Teilen eines Reiches, und zwischen diesen und dem Ausland 
vermitteln. Man kann ohne Zögern behaupten, dals in keinem 
anderen Land der Erde dies regionalwirtschaftliche Moment eine 
so starke und stetige Entwicklung erfahren und so sehr zum Empor- 
blühen von Land und Volk beigetragen hat wie in China. Die Er- 
klärung dafür geben einmal die günstigen Verhältnisse des Landes 
selbst und seiner Lage, dann aber auch die seltene Begabung der 
Bevölkerung gerade für diese Art der Betriebsamkeit, die sich eben 
durch diese Begünstigung so glänzend entwickelt hat. Es ist fast 
überflüssig, Beispiele für chinesische Städte nennen zu hören, die 
dem Handel und Verkehr ihre Bedeutung verdanken. Die Wasser- 
stralsen sind in dieser Hinsicht für China noch wichtiger als die 
Landstrafsen. Betrachten wir zunächst die Einwirkung des ausge- 
dehntesten und mächtigsten Wasserwegs, also des Meeres, so 
finden wir sie fast im ganzen Verlauf der chinesischen Küste ausge- 
prägt in einer Guirlande von wichtigen Hafenplätzen, die teils für 
den inländischen, teils für den Aufsenhandel eine mehr oder weniger 
grolse Bedeutung besitzen. Im Lauf der Jahrtausende chinesischer 
Geschichte haben die einzelnen Ansiedelungen wohl Schwankungen 
ihrer Blüte und ihres Anteils am Handel durchgemacht; aber trotz 
dieser Verschiebungen ist die Anzahl hervorragender Hafenorte an 
der chinesischen Küste fast zu allen Zeiten eine grolse gewesen, 
auch blicken die meisten dieser Ansiedelungen auf ein hohes Alter 
zurück. Teilweise haben sie freilich auch eine lokalwirtschaftliche 
Bedeutung, die selbstverständlich die Chancen ihres Emporkommens 
vermehren mufste. Die alte Millionenstadt Kanton hat sich sicher 
nicht zufällig an dem Platz der Küste entwickelt, wo das Delta des 
grofsen südchinesischen Sromdrillings eine reiche Schwemmlandebene 
geschaffen hat. Die Häfen der Provinzen Fokiön und Tschekiang 
wiederum verdanken ein gutes Teil ihrer Handelsstärke dem lokal- 
wirtschaftlichen Moment der Teeplantagen ihres Hinterlandes. Der 
Schwerpunkt in der Entwicklung dieser Hafenstädte liegt jedoch 
immer im regionalwirtschaftlichen Moment des Seehandels, sei es 
nun dafs die Chinesen, wie im Altertum und frühen Mittelalter, 
ihre Waren selbst ausführten, sei es dals die Seefahrer anderer, west- 
licher Völker diese Waren zu holen kamen. 
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Die regionalwirtschaftlichen Einflüsse erfahren nun aber in 
China eine besondere Stärkung durch die unvergleichliche natürliche 
Ausbildung und die durch künstliche Nachhilfe verstärkte Aus- 
nutzung der Binnenwasserstralsen. Wo die mächtigste 
Wasserader des Reichs, der Yangtsekiang, nach Überwindung seiner 
grolsartigen Engpässe seine ungeheuren Fluten durch ein grölsten- 
teils ebenes Land dem Meere zuwälzt, da war eine Fülle der Ge- 
legenheit zur Betätigung im Handelsverkehr gegeben, umsomehr 
als der Riesenstrom von Norden und Süden her schiffbare, durch 
reiche Täler ausgezeichnete Nebenflüsse empfängt. Im Gebiet des 
unteren Yangtsekiang finden wir daher auch eine überaus kräftige 
Entwicklung der Städte nach Vielheit und einzelner Bedeutung. In 
besonderer Schönheit zeigt sich das regionalwirtschaftliche Prinzip 
an den Stellen, wo grolse Wasserstrafsen zusammentreffen. Der 
Platz von Hankau ist vornehmlich‘ ausgezeichnet als der 
Brennpunkt, wo der Verkehr aus allen Himmelsrichtungen, 
aus den südlichen und nördlichen, aus den westlichen und öst- 
lichen Provinzen zuammenstrahlt, überall geführt durch mehr 
oder weniger ausgiebige und schiffbare Wasserstrafsen. Wo 
sich der regionalwirtschaftliche Einflufs des Yangtsekiang mit 
dem des Ozeans vereinigt, finden wir das Emporium . Schanghai, 
Tschönnkiang, Sutschou und viele andere Städte von erheblicher 
Wichtigkeit. Ferner hat der Kaiserkanal, dies erstaunliche Werk 
monarchischer Fürsorge für die wirtschaftliche Hebung des Reichs, 
seine regionalwirtschaftliche Wirkung in dieser Weise ausgeübt, dals 
an ihm einige der bedeutendsten Städte der Grofsen Ebene sich 
entwickelt haben. 

Auch von der negativen Seite her läflst sich dieser Zu- 
sammenhang wirksam beleuchten. Der Gelbe Strom, der Hwang-ho, 
den die Chinesen selbst als den „Kummer des Landes“ bezeichnen, 
weil er für die Schiffahrt fast in seinem ganzen Lauf unbenutzbar 
ist, dagegen durch seine ungeheuerlichen Überschwemmungen eine 
dauernde Gefahr für die Grofse Ebene bildet, — dieser Strom 
scheint von den Ansiedelungen ebenso gemieden zu sein, wie der 
Yangtsekiang von ihnen gesucht worden ist. An dem Unterlauf des 
Gelben Stroms findet sich kaum eine grölsere Stadt, und wo es der 
Fall ist, wie beispielsweise bei Tsinanfu, der Hauptstadt von Schan- 
tung, haben diese Ortschaften ihrer Lage an dem Fluls nur einen 

‘ geringen Teil ihrer Blüte zu verdanken. 

Eben haben die Landstralsen selbstverständlich eine erheb- 

liche Wichtigkeit in regionalwirtschaftlicher Beziehung; ihre Wirkung 
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ist aber im einzelnen schwerer nachzuweisen und namentlich in 
einem engen Rahmen schwerer auseinanderzusetzen. Es sei daher 
nur auf ein Beispiel hingewiesen, nämlich auf die Kette grofser 
Städte, die der Heerstrafse aus China nach Innerasien sich 
anschliefst. Von Singanfu aus haben wir die bedeutenden Plätze 
Pingliang, Lantschou, Liangtschou, Kantschou, Sutschou. Ihre Blüte 
hat natürlich entsprechend der zeitweilig verschiedenen Bedeutung 
des innerasiatischen Handels geschwankt, aber sie verdanken diesem 
eine geschichtliche Grösse und eine noch heute beträchtliche 
Wichtigkeit. 

Wenn wir nun die Ergebnisse der bisherigen Ausführungen 
über die chinesischen Städte überblicken, so mufs bemerkt werden, 
dafs es nicht meine Absicht ist, etwa alle einzelnen Städte in 
eine der Gruppen des dynastischen, lokalwirtschaftlichen und regional- 
wirtschaftlichen Typus einzusondern. Nur in seltenen Fällen wird 
einer dieser Typen in völliger Ausschliefslichkeit bei einer Stadt zum 
Ausdruck kommen. Das Brauchbare der Unterscheidung sehe ich 
vielmehr darin, dafs durch sie ein Fingerzeig gegeben wird, der 
die Untersuchung über die Entstehung und Entwicklung einer Stadt 
in die richtigen Bahnen lenken soll. Eine Probe auf das Exempel 
glaube ich insbesondere noch in der Tatsache erblicken zu dürfen, 
dafs die Zugehörigkeit einer Ansiedlung zu mehreren dieser Gruppen 
die Aussichten einer grölseren Entwicklung immer zu steigern 
scheint, und einige Beispiele dafür sind schon vorübergehend er- 
wähnt worden. Ich nannte den Einflufs des lokalwirtschaftlichen 
Moments bei der Entwicklung der grolsen Hafenstadt Kanton und 
bei einigen anderen Häfen. Auch das dynastische Moment findet 
sich oft mit anderen zusammen, so in besonders auffälliger Weise 
bei der Hauptstadt der Provinz Kansu, Lantschoufu. Die Lage 
an der bedrohten Nordgrenze stempelte diesen Platz zu einer 
wichtigen Garnison und machte ihn für den Sitz eines grolsen 
Stabes von Militär- und Zivilbeamten besonders geeignet. Dazu 
kommt die Lage an der erwähnten grolsen Heerstrafse, die aus 
Nordchina nach Innerasien führt, wodurch das regionalwirtschaftliche 
Moment zum Ausdruck kommt. 

Ein besonders wirkungsvolles Beispiel für einen gemischt dyna- 
stischen und lokalwirtschaftlichen Städtetypus ist auch die Haupt- 
stadt der reichen Provinz Sz’tschwan, Tschöngtufu, die inmitten 
eines wohlhabenden Landes wieder in der Mitte des wohlhabendsten 
Teils gelegen ist, nämlich in der einzigen Schwemmlandebene des 
Roten Beckens von Sz’tschwan. Es ist vollkommen begreiflich, dafs 
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sich hier auf dem fruchtbarsten Ackerboden des ganzen Provinzial- 
gebiets auch die Provinzialhauptstadt entwickelt hat. - 

Wir werden nun erwarten dürfen, dafs sich bei der Haupt- 
stadt des ganzen Reichs die Voraussetzungen aller drei Typen 
in hervorragendem Grade vereinigen werden. Diesen Gesichtspunkt 
zu verfolgen, ist für China umsomehr lohnend, als das Reich seine 
Hauptstadt im Lauf der Jahrtausende seiner Geschichte oft gewechselt 
hat. Vorzugsweise sind es drei Gegenden von China gewesen, die 
von den Herrschern Chinas für ihre Residenz zu verschiedenen 
Zeiten geeignet befunden wurden. Diese Gebiete sind erstens die 
Gegend des stark hervortretenden Knies des Gelben Flusses, zweitens 
die der Yangtsemündung, drittens der nördliche Teil der Grofsen 
Ebene. In der Gegend des Hwang-ho Knies haben wir eine 
alte Hauptstadt zu nennen, die so recht als Beispiel für eine ver- 
fehlte dynastische Gründung unter Vernachlässigung aller anderen 
Rücksichten dienen kann. Es war dies die Residenz Loyang, im 
Tal des Lo-ho, eines kleinen Nebenflusses des Gelben Stroms, und 
inmitten einer höchst unwegsamen Gebirgslandschaft gelegen. Diese 
Gründung war eines baldigen Verfalls sicher. Von den für das 
dynastisch-militärische Prinzip mafsgebenden Eigenschaften besafs 
sie nur eine, nämlich die Fähigkeit, leicht verteidigt zu werden. 
Es fehlte ihr aber die Nähe an der eigentlich bedrohten Grenze, so 
dafs grofse Teile des Reichs bereits von feindlichen Horden über- 
schwemmt sein konnten, ehe man ihnen von der Hauptstadt aus 
wirksam zu begegnen vermochte. Aufserdem war die umgebende 
Landschaft wirtschaftlich relativ ungünstig, und es fehlte auch das 
für die Reichshauptstadt notwendige regionalwirtschaftliche Moment 
einer leichten Verbindung mit allen Reichsteilen, wodurch sowohl 
ein straffes Regiment über den ganzen Staat erschwert, als auch die 
Verpflegung der Reichshauptstadt auf unsicheren Boden gestellt 
wurde. Die chinesischen Kaiser haben daher auch nicht lange in 
Loyang residiert. Auch die alte Reichshauptstadt Singanfu ist, 
obgleich bedeutender und auch heute noch wichtig, doch nicht dazu 
geeignet, den Mittelpunkt für die Reichsgewalt zu bilden. Günstig 
war hier das lokalwirtschaftliche Moment der Lage im Mittelpunkt 
‚eines grolsen Lölsbeckens von seltener Fruchtbarkeit; aber die Ent- 
fernung bis zur bedrohten Grenze war doch noch zu grofs, und 
namentlich die Verbindung mit den meisten Teilen des Reichs sehr 
unbequem. Nach den südlichen Provinzen versperrt das massige 
und unwirtliche Tsin-ling-Gebirge den Weg; nach Osten, also 
nach den gesegneten Gefilden der Grolsen Ebene hin, ein mit viel- 
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fach zerklüftetem Löls bedecktes Bergland, durch dessen labyrinthische 
Oberflächenformen eine zuverlässige Strafse nur sehr schwer zu 
finden und zu unterhalten ist. Aus diesen Gründen hat auch 
Singanfu den Rang der Residenz nur zeitweilig an sich fesseln 
können. Als im Jahre 1900 der Kaiserliche Hof vor den vereinigten 
europäischen Truppen aus Peking nach Singanfu flüchtete, tauchte 
freilich das Gerücht auf, er wolle dort dauernd seinen Sitz nehmen. 
Kenner der Verhältnisse mufsten dieser Nachricht Unglauben ent- 
gegenbringen, denn ein solcher Schritt wäre ein allzu grolser Fehler 
der chinesischen Politik gewesen. Ist Singanfu schon vor zwei 
Jahrtausenden dem Reiche keine gute Hauptstadt gewesen, so 
würde es sich diese Auszeichnung jetzt noch weit weniger verdienen 
können, weil die am meisten bedrohte Grenze von China aulfser 
der Nordostgrenze die Meeresküste geworden ist, von der die Haupt- 
stadt nicht zu weit entfernt liegen darf. 

Das zweite Gebiet, das verschiedentlich für die Wahl der 
Reichshauptstadt in Frage gekommen ist, finden wir in der Umgebung 
des Yangtsekiang. Nanking, Sutschöu und Hangtschöu sind 
hochberühmte und prachtvolle Residenzen chinesischer Kaiser ge- 
wesen. Das lokalwirtschaftliche und regionalwirtschaftliche Moment 
war dort in günstigstem Mafse befriedigt, namentlich liefs sich eine 
idealere Verbindung mit allen Reichsteilen kaum denken, als sie von 
dieser Stelle aus möglich war. Das dynastische Moment aber war 
vernachlässigt, denn die Entfernung nach der bedrohten Nordgrenze 
war zu grols und die Verbindung gerade nach dem Nordwesten 
immerhin so schwierig wie nach keinem anderen Teil des Landes. 
Infolgedessen ist die Blüte der Residenzen am Yangtsekiang auf 
solche Zeitläufte beschränkt gewesen, in denen entweder die Aus- 
dehnung oder Kraft des Reichs eine Bedrohung der Nordgrenze 
ausschlofs, oder das nördliche China in feindlichem Besitz war, sich 
also die Nordgrenze des Reiches selbst nach Süden hin verschoben 
hatte. Der nördliche Teil der grolsen Ebene ist dagegen die 
Stelle, die auch heute noch für die Lage der Reichshauptstadt 
prädestiniert ist. Sie besitzt einen natürlichen Schutz durch 
die Gebirgsumrandung der Grofsen Ebene; sie liegt den am meisten 
bedrohten Grenzen, die heute die Küste und der Nordosten, also die 
Mandschurei, sind, unmittelbar nahe; ihre Umgebung ist von grölster 
Fruchtbarkeit, und endlich sind gute Verbindungen durch Wasser- und 
Landstrafsen selbst bis in die entlegensten Teile des Reiches vorhanden. 

Was ich bisher erörtert habe, sind gewisse Grundlinien der 
Siedlungskunde von China gewesen — Linien, die weite leere 
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Maschen zwischen sich lassen, aber doch wohl die Hauptrichtungen, 
in denen sich die Forschung im einzelnen zu bewegen haben würde, 
anzuzeigen vermögen. Ich möchte jetzt noch etwas über die äulsere 
Erscheinung der chinesischen Stadt sagen. Da ist zuvor 
die Frage berechtigt, ob die chinesische Stadt als ein allgemeiner, 
in seinen hauptsächlichen Eigenschaften feststehender Begriff be- 
trachtet werden kann. Besitzen die chinesischen Städte Eigentümlich- 
keiten, die sie mit genügender Sicherheit von Städten anderer Länder 
unterscheiden und untereinander verbinden? — Die Antwort auf 
diese Frage kann dahin gegeben werden, dafs der konservative Geist 
der chinesischen Kultur auch den Städten ein so einheitliches, durch 
Jahrhunderte und Jahrtausende bleibendes Gepräge gegeben hat, wie 
es in den Städten keines anderen grofsen Landes in gleichem Grade zu 
finden ist. Sowohl die Anlage wie die Bauart der chinesischen 
Städte hat etwas Schablonenhaftes und trägt einen bestimmten 
Stempel, der eben so alt ist wie andere wichtige Kulturerscheinungen 
im Reich der Mitte. Das ist aber nicht so zu verstehen, als ob in 
den chinesischen Städten zahlreiche Gebäude, Denkmäler und sonstige 
Anlagen von vielhundert- oder tausendjährigem Alter ständen. Im 
Gegenteil ist die chinesische Baukunst wenig massiv, und das einzig 
wirklich Monumentale an den chinesischen Städten sind ihre Mauern. 
Im allgemeinen gilt die Regel, dafs jede Stadt, in der ein Beamter 
seinen Sitz hat, also jede Hauptstadt bis auf die der Kreise hinab, 
von einer Mauer umgeben ist. Wir besitzen eine kleine Abhandlung 
über chinesische Stadtmauern von dem trefllichen Sinologen Friedrich 
Hirth. Auch sie verweist darauf, dafs die Mauern die einzigen 
dauerhaften Bauwerke der Chinesen sind, während alle anderen 
Baulichkeiten zunächst nur für die lebende Generation erschaffen 
scheinen. Der vielfach gezogene Vergleich der Chinesen mit den 
alten Ägyptern, die gerade so vieles gleichsam für die Ewigkeit 
gebaut haben, läfst hier also völlig im Stich. Nur das Riesenwerk 
der Grofsen Chinesischen Mauer könnte die Parallele unterstützen. 
Die Mauern der chinesischen Städte sind im übrigen keineswegs zur 
Zierde der Stadt oder der Landschaft erschaffen, sondern sehr 
wesentlich zu Zwecken der Befestigung, die sie auch heute noch zu 
erfüllen imstande sind, so weit es sich nur um einen inneren Feind 
handelt; gegen unsere modernen Geschütze sind sie freilich nichts 
mehr nütze. Die sogenannten geographischen Werke der Chinesen 
machen bei der Beschreibung jeder einzelnen Stadt Angaben über 
die Höhe, Breite, Länge und Bauart der Stadtmauer. Man kann 
sich eine Vorstellung von der Bedeutung der Stadtmauern für das 
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Landschaftsbild in China nach der Tatsache bilden, dafs es in der 
Provinz Kwangtung, die allerdings noch ein gut Teil gröfser ist als 
das aufserpreufsische Deutschland, allein über hundert Mauerstädte gibt. 
Die Höhe der Stadtmauern ist sehr verschieden, ebenso natürlich 
der Umfang, und man kann nach der Ansehnlichkeit der Mauer 
ungefähr auf die Bedeutung der Stadt schlielsen, wenigstens auf 
die Bedeutung, die sie zu jener Zeit besafs, als die Mauer angelegt 
wurde. Gewöhnlich sind die Mauern so breit, dafs mehrere Leute 
nebeneinander darauf reiten können. Natürlich ist nicht das Ganze 
ein massives Mauerwerk, sondern innen mit Erde oder Schutt aus- 
gefüllt. Für den Umfang der Stadtmauern gebe ich nur zwei gegen- 
sätzliche Beispiele. Die Mauer der Altstadt von Kanton ist fast 
acht Kilometer lang, während es andererseits auch Liliputstädtchen 
in China gibt, deren von der Mauer eingeschlossene Fläche nur um 
weniges grölser ist als die des Colosseums in Rom, so dafs man 
ganz bequem in 10 Minuten einmal herumspazieren kann. Meist bilden 
die Stadtmauern ein recht regelmäfsiges Viereck, das nach den 
Himmelsrichtungen derart orientiert ist, dafs die in der Mitte der 
Mauerseiten befindlichen Tore nach den vier Hauptrichtungen der 
Windrose weisen. Das Südtor wird als besonders heilig betrachtet 
und in der Regel nur für den Kaiser und hohe Beamte geöffnet. 
Die Tore werden oft von grofsen pavillonartigen Bauten überragt, 
und auch sonst sind über den Toren Bastionen, aber auch andere 
Baulichkeiten, beispielsweise auch Tempel errichtet, so namentlich 
an den Mauerecken. Da eine solche chinesische Stadtmauer, die 
gewöhnlich aus mächtigen Ziegeln zusammengefügt ist, neben ihrer 
grolsartigen Anlage auch noch den Stempel eines ehrwürdigen Alters 
trägt, so besitzt eine chinesische Stadt durch sie fast stets ein 
imposantes Exterieur. 

Steht, geht oder reitet man auf einer solchen chinesischen 
Stadtmauer und blickt von dieser dominierenden Stellung in die 
Stadt hinein, so wird der Eindruck natürlich nicht überall der gleiche 
sein, denn so uniform ist selbst das Chinesentum nicht, dafs dort 
alle Städte völlig einander gleichen. Immerhin fällt in den meisten 
Fällen sofort ein sehr merkwürdiger Umstand auf. Man vermilst 
nämlich oft das Häusermeer, das mehr oder weniger umfangreich 
und auch mehr oder weniger einheitlich, aber doch immer in einer 
ziemlich homogenen Masse das bilden würde, was sonst als Typus einer 
Stadt betrachtet wird. Die chinesischen Städte haben im Gegensatz 
dazu grolse unbebaute Flächen, auf denen nicht nur Gartenbau, 
sondern zuweilen auch Landwirtschaft getrieben wird. Dazu kommt 
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noch, dafs die fast immer einstöckigen Häuser vielfach von Bäumen ver- 
deckt werden, so dafs das Innere einer chinesischen Stadt, wenn 
man es von der Mauer aus betrachtet, vorwiegend einen landschaft- 
lichen Eindruck macht. Betritt man beispielsweise die Chinesen- 
stadt von Peking durch das Westtor, so ist durchaus kein scharfer 
Übergang zwischen extra und intra muros zu bemerken, und 
erst allmählich wird namentlich durch die Steigerung des Verkehrs 
fühlbar, dafs man sich bereits weit innerhalb der Stadt befindet. 
Das Beispiel von Peking ist in dieser Beziehung freilich noch nicht 
gut gewählt. Gewöhnlich sind nämlich die Strafsen in den chinesischen 
Städten so eng, dals sie den Vergleich mit einer Landstrafse nicht 
im mindesten herausfordern. Peking mit seinen 30 und mehr 
Meter breiten Avenuen macht eben von dieser Regel eine Ausnahme. 
Was die Anlage der Stralsen betrifft, so ist sie meist ebenso regel- 
mälsig wie die der Stadtmauer und der Stadttore, weil sie von dieser 
auch in gewissem Grade abhängig ist. Fast immer hat eine chinesische 
Stadt zwei Hauptstrafsen, von denen die eine das Nord- und Südtor, 
die- andere das Ost- und Westtor verbindet. Beide schneiden sich 
also, wenn die Stadtmauer ein Rechteck oder Quadrat bildet, in 
rechten Winkeln, und in dem Kreuzpunkt steht dann gewöhnlich 
eine Art von Triumphbogen von mehr oder weniger imposantem 
Ausbau. Auch innerhalb der Strafsen finden sich hie 
und da solche Par-lou, die zum Andenken an Persönlichkeiten 
errichtet werden, die sich irgendwie ein Anrecht auf eine Ehrung 
nach dem Tode erworben haben. Diese Monumente sind entweder 
aus Ziegeln gebaut oder auch aus rotem Sandstein und Marmor, oder 
aus Granit. Die Strafsen selbst, einschliefslich der Hauptstrafsen, 
sind, wie gesagt, gewöhnlich sehr schmal, oft so eng, dafs nicht 
mehr als drei oder vier Menschen bequem nebeneinander gehen 
können. Gepflastert sind sie fast niemals, sicher überall dort nicht, 
wo die Beschaffung von Steinen irgendwelche Schwierigkeiten macht, 
insbesondere also nicht in den Städten der Grofsen Ebene, 
und ebenso wenig in dem Lölsgebiet, das fast das ganze 
Nördliche China einnimmt. Das Straflsenbild zeigt gleichfalls 
eine grolse Übereinstimmung in allen Städten, einmal durch den 
feststehenden Typ des Hausbaues, dann aber auch durch die Art 
des Verkehrs. Da in den Hauptstralsen fast jedes Haus nach der 
Stralsenseite hin einen Kramladen besitzt, so herrscht dort dem- 
entsprechend fast während des ganzen Tages ein grofser Lärm. 
Überhaupt findet man in den Reiseschilderungen fast immer die 
Angabe, dafs in den Strafsen der chinesischen Städte auch an ge- 


a, 


wöhnlichen Tagen ein Gedränge herrscht, wie bei uns nur während 
eines Volksauflaufs oder allenfalls zu gewissen Stunden auf dem Markt. 
Es ist der Satz aufgestellt worden, dals die Chinesen in den Städten 
überhaupt dichter wohnen als die Bewohner unserer Städte, weil 
man dort in den Strafsen immer auf solche Menschenschwärme zu 
stolsen pflegt. Dabei ist aber zu berücksichtigen, dafs die Häuser auch 
in den grölsten chinesischen Städten allermeist nur einstöckig oder 
höchstens zweistöckig sind; ferner, dafs sie in der Regel nur von 
einer, wenn auch zahlreichen Familie bewohnt werden. Miets- 
kasernen gibt es nicht. Die Zahl der Menschen erscheint selbst- 
verständlich auch schon durch die Enge der Strafsen grölser. 
Endlich ist noch zu berücksichtigen, dafs sich die niederen 
Klassen der chinesischen Bevölkerung weit mehr auf der Strafse zu 
tun machen und dafs die offenen Läden in den Häusern zu beiden 
Seiten der Stralse fast alle Einwohner der Häuser zeigen, so weit 
sie sich darin aufhalten. Aus all diesen Tatsachen erklärt sich die 
fast regelmälsige Überschätzung der Einwohnerzahl chinesischer 
Städte zur Genüge. 

Es bleibt noch etwas über die Häuser im besonderen zu 
sagen. Das Auffallendste an einem chinesischen Haus ist die ge- 
schweifte Form des Daches, die als ein Wahrzeichen der chinesischen 
Kultur betrachtet werden kann. Die Berichte und Vorstellungen von 
der allgemeinen elenden Beschaffenheit der Baulichkeiten in den 
chinesischen Städten und von der dort überall auf den Strafsen und 
in den Häusern herrschenden Unsauberkeit sind zum grolsen Teil 
irrtümlich und nur dadurch hervorgerufen, dals die meisten 
Reisenden nur einige Küstenstädte in China kennen lernen, wo sich 
in der unmittelbaren Berührung mit dem Welthandel neben dem 
Reichtum auch das Proletariat am stärksten entwickelt hat. Die 
miserablen Lehmhäuser, die sich dort in den ausschliefslich von der 
Armut bewohnten Stadtvierteln finden, können durchaus nicht als 
Prototyp für das chinesische Stadthaus im allgemeinen oder im 
Durchschnitt gelten. Selbst in den Dörfern sieht man Häuser von 
ausgesuchter Zierlichkeit und peinlichster Sauberkeit, und es wäre 
falsch, zu urteilen, dafs dem Chinesen der Schmutz eine Art von Be- 
dürfnis wäre, der ihm und seiner Umgebung überall anhaftete. 

Das Material der Häuser besteht gewöhnlich in Holz- 
ziegeln, selten in massiven Steinen; namentlich wird auf die Dächer 
grofse Sorgfalt verwandt, die mit schönen Formziegeln gedeckt 
werden und durch deren farbige Glasur einen reizvollen Anblick ge- 
währen. Mit Holz muls in China fast überall sehr gespart werden, 
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weil die Wälder in Ermangelung irgendwelcher forstlichen Pflege im 
grölsten Teil des Reichs beinahe gänzlich ausgerottet sind. Holz ist 
deshalb das vornehmste Material für den Zierat der Bauten, und 
was man selbst an und in Landhäusern an schönen Holzschnitzereien 
sieht, hat schon manchen kunstverständigen Europäer entzückt. 
Auf die Beschaffenheit der Häuser in den Hauptstrafsen mit ihren 
Läden ist bereits hingewiesen worden. Die Privathäuser liegen in 
fast allen chinesischen Städten vorzugsweise oder ausschliefslich in 
den Nebenstrafsen. Sie machen einen höchst gefälligen, aber niemals 
monumentalen Eindruck, weil dazu weder die Höhe noch das Bau- 
material ausreicht, wie ja auch dem wohlhabenden Chinesen ein 
Patrizierbewulstsein überhaupt abgeht. Von grolser Dauerhaftigkeit 
können die Häuser denn auch nicht sein und machen mit ihren mit 
Papier verklebten Gitterfenstern mehr den Eindruck von Fachwerk, 
woraus sie in vielen Fällen auch wirklich bestehen. Trotzdem liegt 
über den chinesischen Häusern, um ein Wort von Georg Wegener 
zu gebrauchen, sehr oft etwas von einem klassischen Hauch, und 
zwar nicht nur wegen der konservativen Beachtung althergebrachter 
Formen, sondern auch durch die Befriedigung eines Kunstgeschmacks 
über das blolse praktische Bedürfnis hinaus. 

Ich möchte noch auf einige erwähnenswerte Beispiele von 
Stadtanlagen verweisen. Die Verhältnisse von Peking setze ich im 
wesentlichen als bekannt voraus und wende mich anderen Städten 
zu. Eine besondere Stellung nimmt da beispielsweise die alte Kaiser- 
stadt Nanking ein. Sie ist im Gegensatz zu anderen chinesischen 
Städten von sehr unregelmäfsigen Umrissen. Andererseits trifit auf 
sie in geradezu verblüffendem Grade jene Regel zu, dafs der von 
der Mauer umschlossene Platz grofse Lücken in der Bebauung aufweist. 
Hier liegt allerdings ein besonderer Grund dafür vor, da Nanking 
nicht nur überhaupt zurückgegangen ist, sondern namentlich unter 
der Taiping-Rebellion vor 50 Jahren aufs schwerste gelitten hat. 
Die heutige Stadt Kiangningfu, wie Nanking bei den Chinesen 
genannt wird, nimmt eigentlich nur noch einen Winkel der alten 
Stadt ein, und nur etwa ein Drittel der Fläche ist heute bewohnt. 
Die übrigen Teile sind gröfstenteils verwahrlost und oft geradezu 
eine Wüstenei. Von den Bauten der früheren Stadt, deren Mauer 
einen Umfang von 96 Li oder etwa 30 Kilometern besitzt, sind 
vielfach nicht einmal mehr Ruinen vorhanden. 

Das unweit südöstlich davon gelegene Sutschou, das einst 
gleichfalls eine glanzvolle Sommerresidenz der chinesischen Kaiser 
war, sich aber auch heute noch grofsen Wohlstandes erfreut und 
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von den Chinesen als ein Paradies auf Erden gerühmt wird, nimmt 
als Wasserstadt einen eigentümlichen Platz unter den chinesischen 
Grofsstädten ein. Es fordert einen Vergleich mit Venedig heraus, 
nur dafs in den vielen Kanälen sülses Wasser fliefst und die Stelle 
der Lagune durch einen grofsen Binnensee vertreten wird. Als 
interessante Einzelheiten mögen noch Süenhwafu am nördlichen 
Zweig der Grofsen Mauer, dessen Stadtmauern geradezu mit den 
Mauern des Kremis in Moskau verglichen worden sind, und Schan- 
hai-kwan am Golf von Tschili erwähnt werden. Bei der Schilderung 
von Schan-hai-kwan ist ein Vergleich mit dem alten Königsberg aus 
der Zeit gegeben, als noch jede der drei Städte Kneiphof, Altstadt 
und Loebenicht sowie die Schlolsfreiheit, jede für sich, von Mauern um- 
geben waren. Auch Schan-hai-kwan besteht aus drei Städten, die 
durch Mauern mit starken Toren getrennt sind, aber gemeinsam 
wieder von einer grolsen Mauer umschlossen werden. 
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Amundsen am Südpol. 
Von H. Singer. 





In dem Rennen um den Südpol ist der Norweger Amundsen 
Sieger gewesen. Konnte man darüber zunächst noch im Zweifel 
sein, so beseitigte die am 1. April d. J. aus Neuseeland eingegangene 
Meldung des englischen Expeditionsschiffes „Terra Nova“, dafs 
Amundsens Rivale Scott auf dem Wege zum Südpol am 3. Januar 1912 
sich erst unter 87° 32° s. Br. befand, jede Ungewilsheit. So ist 
denn nun nach verhältnismäfsig kurzen Bemühungen auch das Ent- 
deckungsproblem gelöst, das zwar nicht den Geographen, wohl aber 
dem grofsen Publikum als das letzte, das interessanteste gegolten 
hatte, nachdem nicht lange vorher der viel sprödere Nordpol sich 
den Bestürmungen Pearys endlich hatte ergeben müssen. 

Wir wollen versuchen, auf Grund der bisher vorliegenden nur 
knappen Meldungen Amundsens das Ereignis zu würdigen, und 
schicken eine Darstellung des Anlasses und des äufseren Verlaufs 
der norwegischen Expedition voraus. 

Roald Amundsen trat 1908 mit dem Plane einer Treibfahrt 
nach Nansenschem Muster durch das Nordpolarbecken hervor. 
Nansens Fahrt von 1893—1896 hatte viel Neues und Wichtiges 
ergeben, als bedeutsamstes Resultat die Tatsache, dafs statt des 
erwarteten flachen Meeres eine Tiefsee den Nordpol umgibt, in der 
Land von nennenswerter Ausdehnung nicht vorhanden sein konnte. 
Nansen war für die Auslotung grofser Tiefen nicht ausgerüstet ge- 
wesen; für den Nachfolger blieb hier also noch viel zu tun übrig. 
Es galt ferner durch Grundproben über die geologische Geschichte 
des Nordpolarbeckens Aufschluls zu gewinnen. Dann mulsten Be- 
obachtungen über die Strömungsverhältnisse gerade eines durch 
seine Eisdecke dem Einfluls der Winde entzogenen Meeres von be- 
sonderem Wert für die Lösung der Frage nach den Ursachen der 
Meeresströmungen überhaupt von gröfstem Wert sein. Diese und 
andere Arbeiten konnten von einem im Eise festliegenden Schiffe 
oder vom Eise selbst aus sicherlich mit gröfserer Genauigkeit aus- 
geführt werden, als im offenen, d. h. eisfreien, bewegten Meere. 
Das alles hatte Amundsen auf dem Programm seiner geplanten vier- 
bis fünfjährigen Treibfahrt, die an der Beringstralse beginnen und 
zwischen Ostgrönlaund und Spitzbergen enden sollte. Ein rein 
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wissenschaftliches, ozeanographisches Unternehmen, dessen Ziel all- 
gemein als das wichtigste der Nordpolarforschung anerkannt wurde, 
hatte Amundsen vor; dem Sensationsbedürfnis wollte er kein Zu- 
geständnis machen. Damals war der Nordpol noch nicht erreicht, 
aber auf ihn hatte Amundsen es nicht abgesehen. Er sprach sich 
darüber am 25. Januar 1909 in der Londoner geographischen Ge- 
sellschaft!) wie folgt aus: „Viele halten eine Polarexpedition für 
eine unnötige Verschwendung von Geld und Menschenleben. Ihnen 
verknüpft sich die Vorstellung von einer solchen Expedition mit der 
von einem Rekord, wobei jemand den Pol oder eine höhere nördliche 
Breite erreicht, als seine Vorgänger. Ist das der Fall, so bin ich 
einer Meinung mit jenen Leuten. Aber ich muls aufs nachdrück- 
lichste betonen, dafs ein solcher Sturm auf den Pol nicht der Zweck 
dieser Expedition ist“. Amundsen gedachte im Sommer 1910 aus- 
zusegeln, die Südspitze Amerikas zu umfahren und im Winter 1911/12 
an der Beringstrafse sich dem Eise zu überlassen. 

Aber Amundsen mulste erfahren, dafs sogar in Norwegen, wo 
man für Meeres- und Polarforschungen immer eine offene Hand ge- 
habt hatte, viele von jenen Leuten wohnen, die gerade im „Rekord“ 
den Zweck einer Polarexpedition sehen. Mit der Beschaffung der 
Mittel ging es zwar anfangs gut voran, weil die Norweger sich 
nicht ohne Grund sagten, der Nordpolverächter Amundsen werde 
trotz allem doch wohl nicht dem Nordpol geflissentlich aus dem 
Wege gehen, wenn ihn die Strömung in seiner Nähe vorbeitreibe. 
Als indessen im September 1909 die Nachricht kam, dafs schon ein 
anderer am Nordpol gewesen, da liefsen die Zeichnungen für die 
Expedition nach. Trotzdem und trotz eines Defizits von 170000 % 
verliefs Amundsen programmälsig im August 1910 mit dem ihm 
von der Regierung überlassenen „Fram“ Norwegen. 

Amundsen war indessen schon lange zu einer Planänderung 
entschlossen, und am Vorabend seiner Abfahrt von Madeira, im 
September 1910, als er sicher war, dafs ihm von Norwegen aus 
niemand mehr dreinreden konnte, gab er heimwärts bekannt, was 
er vorhatte: Für die Nordpolardrift reichten seine Mittel zur Zeit 
nicht, da seine Landsleute seit Pearys Erfolg mit Beiträgen zu 
sparsam geworden wären. Deshalb wolle er sich zunächst am 
Kampfe um den Südpol beteiligen, um durch eine Rekordleistung 
daheim wieder grölseres Interesse für sich und seinen Nordpolarplan 
zu erwecken: So wurde zu allgemeiner Überraschung aus der Nord- 
polfahrt eine Südpolarexpedition! 


1) Vgl. „Georgr. Journ.“, Bd. 33 (1909), S. 454. 
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Wohin sich Amundsen gewendet haben möchte, blieb vorläufig 
ein Geheimnis. Er hatte nur mitgeteilt, dafs er mit seinen Opera- 
tionen weder der geplanten deutschen Expedition unter Filchner 
noch der bereits abgegangenen englischen Expedition unter Scott 
ins Gehege kommen wolle. Erst Ende März 1911 erfuhr man durch 
den Leutnant Pennell, der die Scottsche Expedition nach Victoria- 
land gebracht hatte und dann nach Neuseeland zurückgekehrt war, 
wo Amundsen sein Winterquartier aufgeschlagen hatte. Pennell 
hatte bei dem vergeblichen Versuch, eine Nebenabteilung der Scott- 
schen Expedition auf Eduardland abzusetzen, Amundsens „Fram“ 
in der sog. Walfischbucht, einem Einschnitt der Eisbarriere im Süden 
. des Rofsmeeres unter 78°40' s. Br. und 164° w. L., angetroffen und 
vernommen, dafs Amundsen auf der Barriere seine Operationsbasis 
errichtet hatte in der Absicht, mit Beginn des Südsommers 1911/12 
über das Eisfeld, das mit jener Barriere abbricht, gegen den Pol 
vorzustolsen. Er war dann nach dem bei Kap Evans an der West- 
seite der Erebusinsel errichteten Winterquartier Scotts zurück- 
gefahren und hatte diesen von der drohenden Konkurrenz des 
Norwegers unterrichtet. 

Amundsen hatte am 11. Januar 1911 die Eisbarriere an 
der genannten Stelle erreicht und sich auf ihr mit acht Mann, 
115 Schlittenhunden und Vorräten für zwei Jahre absetzen lassen. 
Die Station, die er „Framheim“ benannte, errichtete er etwa 4 km 
binnenwärts auf dem Eise, worauf er den „Fram“ im Februar nach 
Buenos Aires sandte. (Er kam hier Mitte April an.) Noch im 
Februar begann Amundsen mit dem Vorschieben von Depots für 
die Polreise auf dem Rolfsschen Eisfelde?); er legte solche unter dem 
80., 81. und 82. Breitengrad an und versah sie mit im ganzen 
2600 kg Seehundsfleisch®?.. Die ebene Eisfläche gestattete bis zu 
100 km lange Tagereisen. Als niedrigste Temperatur wurden, am 
4. März, — 45°C. beobachtet. Am 22. April verschwand die Sonne. 
Während des Winters wurden wissenschaftliche, besonders meteoro- 
logische Beobachtungen durchgeführt. Schnee fiel wenig, auch die 
erwarteten schweren Schneestürme blieben aus; es wurden nur zwei 

2) Es fehlt für diese eigentümliche grolsartige Bildung noch an einem 
befriedigenden Namen. Die Bezeichnung „Barriere“ erweckt falsche Vorstellungen ; 
die Barriere ist nur die Front des Feldes. Wir haben es hier nach dem 
Entdecker der Front, James Clark Rofs, vorläufig „Rolssches Eisfeld“ benannt. 

®) Die folgende Darstellung des Verlaufs der Expedition beruht im 
wesentlichen auf einem im Pariser „Matin“ vom 9. März 1912 veröffentlichten 
‚originalen Drahtbericht Amundsens. Die den deutschen Zeitungen übermittelten 
Auszüge daraus waren mangelhaft. 
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von geringer Stärke beobachtet, und die Luft blieb im allgemeinen 
wenig bewegt. Um so höher waren aber die Kältegrade. Am 
1. August 1911 wurden 54° unter O0 bei einer Windstärke von 9 m, 
am 17. August — 58° bei 6 m Windstärke festgestellt. In der 
Zwischenzeit, am 13. August, wurde bei Windstille die niedrigste 
Wintertemperatur, — 60°, beobachtet. Die mittlere Wintertemperatur 
war —26°. Am 24. August erschien die Sonne wieder. Menschen 
und Tiere befanden sich in bester Verfassung. 

Am 20. Oktober 1911 trat Amundsen mit vier Begleitern, 
vier Schlitten und 52 Hunden den Marsch über das Eisfeld nach 
Süden an. Das Eis war günstig, die Temperatur bewegte sich 
zwischen 20 und 30° unter 0, und man kam glatt vorwärts. Am 
5. November erreichte man das Depot unter 82°, am 9. November 
sah man die südliche Fortsetzung des Randgebirges des Viktoria- 
landes vor sich und gewann 83°. „Am 11. November machten wir 
die interessante Entdeckung, dafs Rofs’ Barriere (soll heifsen das 
Eisfeld, auf dem man bis dahin gereist war) gegen Südost in einer 
Bucht unter 86° südlicher Breite und 163° westlicher Länge endet. 
Diese Bucht greift ein zwischen der vom Süd-Viktorialand nach 
Südost gerichteten Gebirgskette und einer zweiten Kette auf der 
anderen Seite, die südwestlich verläuft und wahrscheinlich die 
Fortsetzung von Eduard VIl.-Land ist.“ Diese Beobachtung mulfs 
etwa unter 83!/2° südlicher Breite gemacht worden sein; denn am 
13. November erst wurde der 84. Breitengrad erreicht. Hier wie 
unter dem 85. Breitengrad wurden für den späteren Rückzug Depots 
angelegt. Amundsen war damit ohne besondere Schwierigkeiten 
an den Rand des Viktorialandes gelangt, den es nun zu ersteigen 
galt. Das Eisfeld selbst zeigte dort einige grolse Spalten und war 
zu Wellen von etwa 90 m Höhe emporgedrückt. Die Gipfel des 
Randgebirges stiegen bis zu 3000 m an, einige weiter im Süden 
schienen aber auch 4500 m und mehr zu erreichen. 

Am 18. November begann der Aufstieg, der zunächst bequem 
war, da das Gebirge sich in leichten Wellen erhob. Weiterhin traf 
man auf einige kleine, aber sehr abschüssige Gletscher, so dafs die 
Schlitten doppelt bespannt und in zwei Abteilungen hinaufgezogen 
werden mufsten. Auch zwangen manchmal Spalten im Eise zu 
Umwegen. Der Höhengewinn des ersten Tages betrug 600 m; am 
zweiten lagerte man in 1370 m Höhe. Am 20. November mulste 
man wieder ein Stück hinunter, nachdem man auf einen sehr grolsen 
Gletscher gestofsen war, der das Küstengebirge von dem südlicheren 
Gebirge schied. Am 21. November wieder langer Aufstieg auf diesem 
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Gletscher, der viele Spalten zeigte, aber wohl schon lange stillstand, 
bis 1525 m Höhe. Hier war der Gletscher durch zwei etwa 4500 m 
hohe Berge eingeschnürt, die Amundsen Fridtjof Nansen und Pedro 
Christophersen benannte. Unten am Gletscher sah man einen ge- 
waltigen Kegelberg — „Ole Engelstad“ — bis 4100 m sich erheben. 
Vom 22. bis 25. November lagerte man, durch schlechtes Wetter 
festgehalten, in 1700 m Höhe. Die Hunde mufsten hier bis auf 
achtzehn — sechs für jeden der noch vorhandenen drei Schlitten — 
getötet werden. Am 26. und 27. November wurde der Marsch 
fortgesetzt und zwar unter heftigen Schneestürmen, so dafs jede 
Aussicht versperrt war. Man merkte indessen, dals das Gelände sich 
senkte, im ganzen um 425 m. Erst am 29. November wurde das 
Wetter besser, und man nahm wahr, dals man sich auf einem grolsen 
von Süden kommenden Gletscher befand, an dessen Ostseite in 
südöstlicher Richtung ein sehr hoher Gebirgszug — die „Königin 
Maudkette“ — sichtbar wurde. Am Fufse dieses Gletscherss — 
„Teufelsgletscher* benannt — unter 86° 21‘, liefs Amundsen Lebens- 
mittel für sechs Tage zurück. Der Aufstieg auf den Teufelsgletscher 
mit seinen vielen Löchern und Spalten nahm drei Tage in Anspruch. 
Er führte am 3. Dezember in 2775 m Höhe auf ein leicht geneigtes 
Eisplateau, das so glatt war, dafs die Schneeschuhe nicht benutzt 
werden konnten und deshalb „Teufelstanzsaal“ benannt wurde: man 
hatte das zirkumpolare Hochland mit seinem Inlandeise erreicht. 
Am 8. Dezember verzog sich der Nebel, und es konnte wieder eine 
Breitenbestimmung gemacht werden; sie ergab 88° 13°. Man befand 
sich jetzt auf einem ebenen, gut gangbaren Plateau, das König 
Haakon VIl-Plateau genannt wurde, kam rasch voran und glaubte 
am 14. Dezember 1911 den Pol gewonnen zu haben. Genaue 
Beobachtungen ergaben indessen, dals man sich erst unter 89° 55’ 
südlicher Breite befand; man ging also noch 9 km vor und war am 
16. Dezember am ersehnten Ziel. Das Wetter war schön und sonnig 
und begünstigte die astronomischen Beobachtungen, die vier Tage 
hindurch fortgesetzt wurden, um den Pol auch wirklich so fest als 
möglich einzufangen. Er liegt auf einem, soweit das Auge reicht, 
ebenen Eis-Plateau, 3200 m über dem Meere. Von der Scottschen 
Expedition war keine Spur bemerkbar. Die Entfernung von Framheim 
bis zum Südpol betrug rund 1400 km, die durchschnittliche Tages- 
leistung 25 km. 

Am 25. Januar 1912 war Amundsen wieder in Framheim, mit 
zwei Schlitten und elf Hunden. Alle waren in bester Gesundheit. 
Die auf dem Rückwege erreichte Schnelligkeit hatte 36 km pro Tag 
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betragen, die höchste Temperatur —5°. Während der Abwesenheit 
Amundsens hatten die anderen in Framheim verbliebenen Mitglieder 
mit Leutnant Prestud einen Versuch zur Erforschung von Eduardland 
gemacht. Sie hatten bis zum 80° südlicher Breite Amundsens Route 
verfolgt, sich dann ostwärts gegen Eduardland gewendet und dessen 
Küste ein Stück nach Süden verfolgt. Am 9. Januar 1912 traf der 
„Fram“ in Walfischhafen ein, am 30. Januar verliefs er ihn mit der 
Gesamtexpedition, und am 6. März kam er mit ihr in Hobart 
(Tasmania) an. 

Als seine Hauptergebnisse, abgesehen von der Eroberung des 
Südpols, bezeichnet Amundsen: Feststellung der Ausdehnung und 
Natur des Rofsschen Eisfeldes. (Auf eine Anfrage hat Amundsen 
später geantwortet, um Framheim liege es fest, am Rande schwimme 
es.) Entdeckung des wahrscheinlichen Zusammenhanges zwischen 
Viktoria- und Eduardland und ihrer Verlängerung in hohen süd- 
westlich streichenden Gebirgen (Königin Maudkette), die etwa 850 km 
weit bis zum 88. Breitengrad beobachtet worden sind, aber sich 
höchstwahrscheinlich quer durch den Südpolarkontinent fortsetzen. 
Eine interessante Gesteinssammlung von Eduard- und Viktorialand. 

Wir wollen nun versuchen, Amundsens Expedition einmal mit 
bezug auf die Reiseleistung, dann nach ihrer wissenschaftlichen 
Seite hin zu würdigen. 

Man darf der Freude darüber Ausdruck geben, dals es mensch- 
licher Tatkraft und kluger Berechnung gelungen ist, nun auch den 
Südpol zu bezwingen, der lange Zeit als das Ultima Thule für alle 
Entdeckertätigkeit gegolten hat, tatsächlich aber doch weit schneller 
erstürmt werden konnte, als der Nordpol, der sich über 80 Jahre 
hindurch gewehrt hatte. Freilich liegt der Nordpol im Meere, und 
der Weg zu ihm führt über das in Bewegung befindliche, bald hoch 
zusammengeprelste, bald von breiten und langen Spalten durchsetzte 
Packeis, das mit dem Schlitten zu überschreiten war, wofern man 
sich nicht auf eine jahrelange Drift mit dem von diesem Eise ge- 
fesselten Schiffe einlassen wollte. Der Südpol dagegen, das war 
seit Scotts erstem Vorstols von 1902 und besonders seit dem erfolg- 
reichen Zuge Shackletons von 1908/09 klar geworden, liegt auf dem 
Lande, und den Zugang zu diesem Lande erleichtert die bis in seine 
Nähe reichende, mit festem, gangbarem Eise bedeckte Bucht im 
Süden des Rofsmeeres.. Bei dem gegenwärtigen Stande der Polar- 
reisetechnik war es also bereits seit Scotts Heimkehr von der 
National Antarctic Expedition nur eine Frage kurzer Zeit, bis ein 
Glücklicher dort seine Farben aufpflanzen würde. Vor allem ist es 


ii Ib; 


Shackleton, der den Weg zum Erfolge gewiesen, ihn in grolsartiger 
Weise geebnet hat. Nach dieser glänzenden Vorarbeit blieb dem 
Nachfolger eine im Verhältnis leichte Arbeit, und ziemlich leicht ist sie 
ja auch Amundsen nach seinem eigenen Berichte geworden. Er- 
leichtert wurde sie ihm überdies durch eine zweckmälsige Ausrüstung. 
Der nordische Schlittenhund hat auch den Südpol als erster be- 
zwungen; das tüchtige, aber schwerfällige mandschurische Pony der 
zweiten Scottschen Expedition ist im Wettlauf um diesen Preis unter- 
legen. Dafs auch Scott inzwischen den Südpol erreicht hat, ist nicht 
nur möglich, sondern sogar wahrscheinlich; aber er ist dann eben 
als zweiter dort angekommen. 

Die wissenschaftliche Bedeutung der Erreichung des Südpols 
an sich ist gering. Auch da hatte Shackleton seinem Nachfolger 
wenig Verdienstmöglichkeit übrig gelassen. Man wulste seit 1909, 
dafs der Südpol in etwa 3000 m Höhe auf einem von Inlandeis 
überzogenen, ebenen Plateau liegen müsse, und Amundsen hat das 
nur bestätigen können. Nicht einmal seine Bezeichnung „Haakon- 
Plateau“ für das Hochland am Südpol wird man als neue „Errungen- 
schaft* anerkennen können, nachdem es von Shackleton bereits mit 
dem Recht des ersten Entdeckers „Eduard-Plateau“ getauft worden 
war. Mit dieser Feststellung geschieht Amundsen indessen um so 
weniger Unrecht, als man (s. oben) weils, wie gering er selbst die 
Polstürmerei einschätzt, und er den „Husarenritt* zum Südpol nach 
seiner Versicherung ja allein deshalb unternommen hat, um dadurch 
seine Landsleute zur Hergabe der Mittel für die aufgeschobene Nord- 
polarexpedition zu veranlassen. Der Zweck heiligt die Mittel. Und 
Amundsen hat sich in seiner Berechnung erfreulicherweise nicht ge- 
täuscht; denn in der Heimat wetteifern jetzt Volk und Regierung, 
ihm die Nordpolarexpedition flott zu machen. 

Geographisch wichtiger und interessanter als der Südpol sind 
andere Ergebnisse der Expedition Amundsens; wenn es zwar nur vor- 
läufige Rekognoszierungen sind, so sind sie doch Entdeckungen ersten 
Ranges. Da ist zunächst die Feststellung, dafs das Rofssche Eisfeld 
unter 86° s. Br. in einer durch das Zusammentreten der Randgebirge 
von Viktoria- und Eduardland gebildeten Bucht sein Ende hat. Um 
die Bedeutung dieser Entdeckung zu ermessen, mufs man sich er- 
innern, dafs in neuerer Zeit die Vermutung ausgesprochen worden 
ist?) dafs das Rofssche Eisfeld einen quer durch die Antarktis zum 
Weddellmeere gehenden Meeresarm ausfülle, der eine kontinentale 


*) Vgl. meinen Artikel über das Arbeitsfeld der Filchnerschen Südpolar- 
expedition in „Deutsche Geogr. Blätter“, Jahrg. 1911, Heft 4. 
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Landmasse Ostantarktika von einem kleineren Vorland Westantark- 
tika trenne Es war deshalb die Frage nach der Art des Zu- 
sammenhanges zwischen Ost- und Westantarktika entstanden und 
als die geographisch wichtigste bezeichnet worden, die die Südpolar- 
welt gegenwärtig stelle, und Filchner hatte den Lösungsversuch als 
Hauptaufgabe auf seinem Programm. Da hat nun anscheinend der 
Norweger die Einheit des Südpolarkontinents festgestellt und ist somit 
der deutschen Expedition zuvorgekommen, die jetzt leider ohne 
Kenntnis von Amundsens Beobachtungen operiert. Schwer erklärlich 
ist vorläufig indessen, wie Amundsen von einem unter 83!/3° s. Br. 
auf dem ebenen Eisfelde liegenden Punkt aus sehen konnte, dafs 
280 km weiter südlich das Eisfeld in einer Bucht endet. Er wird 
es vielleicht daraus geschlossen haben, dafs die Randgebirge von 
Eduard- und Viktorialand in der Ferne sich zu vereinigen oder ein- 
ander stark zu nähern schienen. Man könnte meinen, dafs Amundsen 
jene Bucht von einem höheren Punkte während des Aufstiegs zum 
Viktorialande gesichtet habe; aber er sagt ausdrücklich, er habe sie 
am 11. November 1911 entdeckt, und damals war er noch unten. 
auf dem Eisfelde und unter der angegebenen Breite. 

In Verbindung mit dieser auf jeden Fall interessanten Rekognos- 
zierung stehen zwei andere wichtige Feststellungen. Einmal die, 
dafs der Rand des Viktorialandes drei Grad südlich des von 
Shackleton für den Aufstieg benutzten Beardmoregletschers Bergspitzen 
von nicht weniger als 4500 m Höhe trägt, und dann, dafs ein 
ebenso hoher, wenn nicht höherer Gebirgszug, die Königin Maudkette, 
sich in 300 bis 400 km Entfernung vom Südpol vielleicht quer durch 
den ganzen Südpolarkontinent zieht, gewissermalsen als dessen Dach- 
first. Damit erheben sich freilich wieder andere wichtige Fragen, 
für deren Beantwortung nun die deutsche Expedition in erster Linie 
in betracht käme. Man muls daher ihren Ergebnissen nach wie vor 
mit gröfster Spannung entgegen sehen. 

Auch über die Natur des Eisfeldes hat Amundsen, wie er meint, 
als erster Klarheit gewonnen. Indessen besagt seine kurze Meldung, 
um Framheim liege es fest, am Rande, d. h. an der Barriere, schwimme 
es, kaum etwas neues. Nach Scotts und Shackletons Beobachtungen 
war es ziemlich gewils, dafs das Rofssche Eisfeld im allgemeinen 
dem Grunde des im Süden offenbar sehr flachen Rofsmeeres aufliege 
und sich da als Gletscherbildung langsam nach Norden schiebe, um 
mit der Front, nachdem es etwa unter dem 78. Breitengrade in 
tieferes Wasser geraten, zu schwimmen und durch Kalbung zerstört 
zu werden. Wir nehmen dabei an, dafs Amundsen mit den Worten, 


u 


das Eisfeld liege bei Framheim fest, lediglich gemeint habe, es liege 
dem Meeresboden auf, nicht etwa, es sei dort unbeweglich. 

Erwähnenswert sind dann gewissemeteorologische Beobachtungen, 
so die geringe Zahl und Stärke der winterlichen Schneestürme und 
die auflserordentlich tiefen Wintertemperaturen im Osten des Eisfeldes, 
die noch dazu gerade bei schwachem Winde oder gar Windstille am 
tiefsten sind. Schliefslich darf man als wichtig das erstmalige Be- 
treten des Eduardlandes durch Prestud bezeichnen, zumal wir nun 
über dessen Geologie Aufschlüsse zu erwarten haben?). 

Man sieht: die Amundsensche Südpolarexpedition hat, auch 
wenn man ihr den Südpol selbst nur niedrig bewertet, recht an- 
sehnliche geographische Erfolge gehabt. Zu Ende ist die Südpolar- 
forschung nun allerdings noch lange nicht. Man weils über das 
Innere des antarktischen Festlandes recht wenig und über seine Um- 
risse noch weniger. Diesem Mangel an Wissen abzuhelfen, werden 
dankbare Aufgaben der beiden jetzt draufsen befindlichen Expeditionen 
(Filchner und Mawson) und künftiger Unternehmungen sein, und es 
wäre erfreulich, wenn nun, nachdem der Südpol nicht mehr winkt und 
verwirrend wirkt, für solche häufiger Kräfte und Mittel frei würden. 


Höchst erreichte Breitengrade in der Antarktis. 


1774. Cook gelangt bis 71° 10‘. 
1823. Weddell kommt bis 74° 15‘. 
1842. James Clark Rofs erreicht 78° 10'. 
1900. Borchgrevink erreicht 78° 50‘. 
29. XII. 1903. Scott kommt bis 82° 17‘. 
9. 1. 1909. Shackleton erreicht 88° 23. 
14. XII. 1911. Amundsen erreicht den Südpol. W. 


5) Die japanische Südpolarexpedition unter Shirase, die Mitte Januar 1912 
in der Walfischbucht auf der Eisbarriere landete, hat den Rest des Südsommers 
1911/12 ebenfalls zu Forschungen an der Küste von Eduardland benutzt. 
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Aus der Geschichte der Kartographie.”) 


Von W. Wolkenhauer in Bremen. 


Die mittelalterliche Kartographie. 


1. Die patristische und scholastische Kartographie. 


Das Zeitalter der Kirchenväter und Scholastiker kennt nur 
Welt- und Länderkarten äufserst roher Form, auf denen Küsten, 
Inseln, Flüsse und Städte in ihrer gegenseitigen Lage zumeist nach 
wenigen Überlieferungen und vagen Erkundigungen dargestellt werden. 
Weder astronomische ' Ortsbestimmungen, noch geodätische Ent- 
fernungsmessungen bilden die Grundlage. Die meisten dieser Welt- 
bilder sind in den Klöstern entstanden und als die letzten ent- 
stellten Nachbildungen des römischen Orbis pietus anzusehen. „Mit 
dem Verfall der Wissenschaft im früheren Mittelalter trat ein 
Stillstand in der Weiterentwicklung der Weltbildfrage ein. Man 
versetzte sich in frommem Glaubenseifer in den Vorstellungskreis 
des Bibel-Erzählers zurück, welcher im wesentlichen dieselben An- 
schauungen vertrat, wie die homerischen Dichter. Erst sehr all- 
mählich lernte man wieder die Lehrmeinungen der Alten kennen. 
In der ersten Hälfte des Mittelalters waren es die römischen Kom- 
pilatoren, in der späteren vorzüglich der in lateinischen Übersetzungen 
vorliegende Aristoteles, welche eifrigst ausgebeutet wurden. Aber 
man nahm von ihren Anschauungen doch nur äufserlich Kenntnis. 
Man hatte für die Kreisform der Weltkarte eine gewisse 
Vorliebe gefalst, und dieselbe erhielt sich das ganze Mittelalter 
hindurch.* (K. Kretschmer.) Dieser Anschauung verdanken wir 
dann die zahlreichen sogenannten Radkarten; nur in den frühesten 
Jahrhunderten des Mittelalters war daneben auch das viereckige 
Weltbild zur Geltung gekommen. Marinelli schliefst die Periode 
der viereckigen Karten in runder Zahl mit dem Jahre 1000 ab; 
von diesem Zeitpunkt treten dann die runden radförmigen Erdbilder 
in grofser Zahl in den Vordergrund. Neben der runden Gestalt 
der mittelalterlichen Weltkarte gehört noch zu den charakteristischen 
Merkmalen derselben die zentrale Lage von Jerusalem, ihre 
östliche, bezw. südliche Orientierung und viertens ihre 
Einteilung durch die Tanais-Nil-Linie in eine Ost- und West- 


*) Vergl. Bd. XXXIV. (1911), S. 120. 
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hälfte, sowie die Teilung dieser westlichen Hälfte durch das Mittel- 
meer in ein nördliches und südliches Viertel. Auch die apokalyptischen 
Völker Gog und Magog, der Judenwall und die Alexanderpforten wurden 
auf den Karten fleilsig angegeben und was vor allem nicht fehlen 
durfte, war das Paradies mit oder ohne seine vier Flüsse, wie sie 


ihm nach der Genesis zukommen. (Peschel-Ruge). 

Literatur: H. Wuttke, Über Erdkunde und Karten des 
Mittelalters in der ersten Hälfte des Mittelalters, 1853, Serapeum, 
14. Bd. — Vivien de Saint-Martin, Histoire de la G&ographie, 
1875 (Chapitre IX, La cartographie en moyen äge, S. 286—298). — 
Peschel-Ruge, Geschichte der Erdkunde, 1877, S. 938-103. — 
G. Marinelli, Die Erdkunde bei den Kirchenvätern. Deutsch von 
L. Neumann, 1884, S. 63—87. — K. Kretschmer, Die physische 
Erdkunde im christlichen Mittelalter (in Pencks Geogr. Abhandlungen, 
Bd. IV, 1. Heft, 1889). — K. Kretschmer, Die Entdeckung 
Amerikas (Kolumbus-Festschrift) 1892 (2. Kapitel: Das Weltbild des 
Mittelalters, S. 77—113). — K. Miller, Mappae mundi, die ältesten 
Weltkarten, Stuttgart 1895 u. 96. 6 Hefte in Quartformat. Dieses 
Werk macht in bequemen Ausgaben bildlich und textlich zu 
mälsigem Preise die Weltkarten des Mittelalters vom 4. bis zum 
14. Jahrhundert zugänglich. — S. Günther, Geschichte der Erd- 
kunde, 1904 (3. Abschnitt). — Hantzsch in der Geogr. Zeitschrift, 
Bd. 3, 1897, S. 618. — Kretschmer, Zeitschr. d. Ges. f. Erdk., 1897, 
S. 77. — Fridtjof Nansen, Nebelheim. Entdeckung und Erforschung 
der nördlichen Länder und Meere, 1911, 2. Bd., S. 128 ff. — Aufserdem 
die grofsen Werke von Lelewel, Santarem, Jomard u. a. und die 
Berichte über „Die Literatur zur Geschichte er Erdkunde“ in 
Wagners „Geographischem Jahrbuch“. 


388. Die beiden Karten des hl. Hieronymus. 

In einem Manuskript von Werken des hl. Hieronymus im British 
Museum zu London finden sich am Schlufs diese beiden Karten, 
welche eine Seite einnehmen. Beide Karten sind Teile der 
Weltkarte, von welcher sie zusammen mehr als die Hälfte darbieten. 
Die erste Karte enthält in der Mitte Kleinasien und Mesopotamien, 
die zweite stellt Palästina mit angrenzenden Ländern dar. Vgl. 
K. Miller, Die ältesten Weltkarten, II. und III. Heft. 


Um 550. Das Erdhbild des Kosmas Indicopleustes. 

Kosmas, ein weitgereister ägyptischer Kaufmann und späterer 
Mönch, der „Judenführer“ genannt, gab seiner in griechischer Sprache 
geschriebenen „Topographia christiana“ (in zwei Abschriften in der 
Vaticana in Rom und in der Laurentiana in Florenz vorhanden) ein 
Erdbild bei, das in Anlehnung an biblische Anschauungen die Erde als 
ein längliches Viereck darstellt. Bis zum 10. Jahrhundert blieb das 
Grundschema eines viereckigen Weltbildes selbst auf einigen Karten 
des Abendlandes erhalten. 

Vgl. Marinelli, Die Erdkunde bei den Kirchenvätern, Deutsch von 
Neumann, 1884; Peschel-Ruge, Geschichte d. Erdkunde, S. 96 ff.; 


en 


K. Miller, Weltkarten, III. Heft, S. 60; K. Weule, Geschichte der 
Erdkenntnis, 1904, S. 111 ff; Fr. Nansen, Nebelheim, 1911, 
I. Bd., S. 132 ff.; The Christian Topography of Cosmas Indicopleustes 
edited with geographical notes by E. V. Winstedt, 8°, 376 S., Cam- 
bridge 1909; Su la Cosmografia di Cosma Indicopleuste von Prof. 
G. Lod. Bertolini (in Boll. della Soc. Geogr. Italiana, 1911, Nr. 12, 
S. 1455—1497 mit 15 Abbildungen. 
Um 550. Die Mosaikkarte von Madeba. 

Im Dezember 1896 wurde im Ostjordanlande, auf dem Mosaik- 
boden der uralten Kirche zu Mädeba, eine Steinkarte entdeckt, die 
Palästina, Syrien und Ägypten darstellt. Sie ist die älteste 
Original-Landekarte, die wir besitzen, denn die Tabula Peutin- 
geriana, an die man denken könnte, ist keine eigentliche Land-, 
sondern Wegekarte, und die dieser Karte gleichaltrige Weltkarte des 
Kosmos Indicopleustes ist eine Darstellung des Weltgebäudes. Als 
Unterlage für die Karte diente des Eusebius (270—340) „Onomasticon“. 
eine Zusammenstellung der biblischen Ortsnamen. An die Karte 
knüpft sich eine reiche Literatur. Vgl. Sieglin, Über die Mosaikkarte 
von Palästina, Dresden 1897; A. Schulten, Die Mosaikkarte von 
Madeba (Berlin 1900); W. Kubitschek, Die Mosaikkarte Palästinas, 
Wien, Mitt. Geogr. Ges. 1900; A. Jacob, Das geographische Mosaik 
von Madeba (Leipzig 1905). Die Mosaikkarte von Madeba, heraus- 
gegeben von Guthe (Leipzig 1906). 

Um 670. Die Weltkarte des anonymen Geographen von Ravenna. 

Dieser, ein griechischer Mönch, der in Ravenna zwischen 650—700 
lebte, verfalste am Ende des 7. Jahrhunderts eine Kosmographie, in 
der die einzige aus der ganzen Zeit vom sinkenden Römertum bis 
zum Wiedererwachen der Wissenschaften zusammenhängende 
selbständige, nicht aus den alten Schriftstellern zusammengestoppelte 
Erdbeschreibung enthalten ist. Im Mittelalter hatte das Buch eine 
nicht unbedeutende Verbreitung. Über den Wert desselben stehen 
sich die Ansichten schroff gegenüber. Die nicht erhaltene Karte 
diente dem Verfasser als Vorlage für seine Kosmographie. Ich ver- 
weise auf K, Miller's Mappae mundi, VI. Heft, S. 5 bis 56, mit 
z&hlreichen Kartenskizzen; hier ist auch eine reiche Literatur angegeben. 


730 (?) Die Mappamundi von Albi, auch die Merovingerkarte 


genannt. 

In der Bibliothek von Albi (in der Languedoc). Die Karte ist 
ganz in kleinen Unzialen geschrieben und zeigt die viereckige Form. 
Die Meere sind grün bemalt. Die Karte hat mit dem Blattrand eine 
Höhe von 26, Breite von 22,4 cm. Vgl. Marinelli, Die Erdkunde bei 
den Kirchenvätern, 1884, S. 11 u. 67, Abbildung S. 68. K. Miller, 
Die ältesten Weltkarten, Stuttgart 1895, III. Heft, S. 57. (Hier auch 
die weitere Literatur) und K. Kretschmer, Entdeckung Amerikas, 
S. 98 und Atlas, Tafel III. Nansen II, S. 130 Abb. 


776. Die Weltkarte des Beatus. 
Der spanische Mönch Beatus (f 798 in der Benediktinerabtei Val- 
cavado, in der ehemals zu Asturien gerechneten gebirgigen Land- 
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schaft Liebana) verfalste 776 ein berühmt gewordenes Werk über 
die Apokalypse (Comentaria in Apocalypsin), in der auch eine Welt- 
karte enthalten ist. Das Werk wurde inshesonpere im 10. bis . 
13. Jahrhundert oft abgeschrieben; von der Mappamundi sind zehn 
Abschriften bekannt, von denen vier mit voller Sicherheit in das 
10. und 11. Jahrhundert angesetzt werden können. Keine einzige 
der anderen auf uns gekommenen Weltkarten von ähnlicher Grölse 
kann direkt ein so hohes Alter beanspruchen; nur das einzige weit 
kleinere Kärtchen von Alby reicht noch höher hinauf, nämlich ins 
8. Jahrhundert. Vgl. K. Miller, Die ältesten Weltkarten, Stuttgart, 
1895. Heft I und II behandeln eingehend des Beatus Leben, seinen 
Kommentar zu Apokalypse und dessen Handschriften und die Welt- 
karte des Beatus und enthalten die Karte von St. Sever in den 
Farben des Originals und die übrigen neun in Photolithographie ; 
ferner K. Kretschmer, Entdeckung Amerikas, S. 99 ff.) 


Um 800. Die Weltkarte Karls des Grofsen. 


Karl der Grofse besals, wie Eginhard berichtet (vita Caroli 
Magni 33) drei Silbertafeln mit einer Karte der Erde und den Plänen 
von Rom und Konstantinopel. Diese wurden in der Geldnot seines 
Enkels Lothar von diesem im Kriege mit seinen Brüdern 842 zer- 
stückelt und unter sein Heer als Kriegssold verteilt. Es ist gut, 
sagt Karl Ritter in seiner Geschichte der Erdkunde, S. 216, dals die 
späteren Landkarten auf geringeren Stoffen ausgearbeitet wurden, 
sonst wären sie wohl alle wieder untergegangen. Pergamentblätter 
hatten eine längere Dauer als Silbertafeln. Vgl. Peschel-Ruge, Gesch. 
d. Erdk., S. 103. 


Um 1100. Die Turiner Weltkarte. 


Diese vielgenannte Weltkarte ist eine der Beatus-Karten (s. o.) 
die sich auf der Turiner Universitätsbibliothek befindet. Vgl. K 
Miller, Die ältesten Weltkarten, I. Heft, S. 17; K. Kretschmer, Kolumbus- 
Festschrift, S. 109. 


Um 1000. Die Prisciankarte oder „angelsächsische“ Weltkarte. 


1119. 


1120. 


Eine besondere Stellung nimmt unter den Karten des frühen 
Mittelalters die sogen. „angelsächsische Weltkarte“ oder die Cotto- 
niana ein, die sich im Britischen Museum befindet. Sie gilt als die 
älteste gröfsere Weltkarte (21,2 cm hoch und 17,6 cm breit) und hat 
eine viereckige Form. Vgl. K. Miller, Mappaemundi 11, Tafel 10 
und III, 29—37. 

Die Weltkarte des Guido in Brüssel. 

Beschrieben und abgebildet von Santarem, Lelewel und Philippi 
(Zur Rekonstruktion der Weltkarte des Agrippa, Marburg 1880.) Die 
Karte ist koloriert und hat einen Durchmesser von 13 cm. Vgl. K. 
Miller, Die ältesten Weltkarten, 1895, III. Heft, S. 54—57 und K. 
Kretschmer, Entdeckung Amerikas, S. 109. 

Die Weltkarte Lamberts von St. Omer. 

Der Kanoniker Lambert ist der Verfasser einer grofsen Encyklo- 
pädie, betitelt „Liber Floridus*. Von den acht bekannten Manuskripten 
enthalten nur drei (in Gent, in Wolfenbüttel und Paris) die Welt- 
karte. Vgl. K. Miller, Die ältesten Weltkarten, 1895, III. H., S. 43—53. 
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Um 1250. Die Weltkarte des Mattheus Parisiensis. 


Matthaeus, geboren um 1200, wurde um 1217 unter die Mönche 
des Klosters St. Albans (32 km nordwestlich von London) auf- 
genommen, und gilt als grölster Geschichtsschreiber dieses Klosters, 
das durch ein paar Jahrhunderte hindurch ein hochangesehenes Ge- 
schichtsinstitut von England war; er starb 1259. Man verdankt ihm 
fünf Kartenbilder: 1) die Weltkarte in zwei Abschriften (in London 
und Cambridge), 2) die Karte von England in drei Kopien, mit 
3) dem Situs Britanniae und 4) dem Schema Britanniae; 5) das 
Itinerarium in Terram Sanctam. Vgl. K. Miller, 1895, III. Heft, 
S. 68—94 und auch W. Reinhard, Zur Entwicklung des Kartenbildes 
der Britischen Inseln bis auf Merkator, 1909, S. 59—63. 

Um 1250. Die Psalterkarte von London. 


Diese Karte ist in einer illustrierten Psalterhandschrift im Britischen 
Museum als Manuskript verwahrt. Zuerst beschrieben und photo- 
graphisch reproduziert durch Beavan and Phillot, Mediaeval Geographie, 
London 1874. Die Karte selbst hat nur einen Durchmesser von 
81a cm. Vgl. K. Miller, die ältesten Weltkarten, 1895, III. Heft, 
Ss. 37—43. 
1271—91. Marco Polos Reisen. 


Durch den Seeweg, den Marco Polo und Spätere zwischen China 
und Indien einschlugen, wurde das Trugbild von einem indischen 
Binnenmeere, das neben dem Mittelmeere als ein zweites inneres Meer 
von den Landmassen nach der Ptolemäischen Erdkarte eingeschlossen 
wurde, zerstört. Vgl. F. v. Richthofen, China, I, 605—612; hier auch 
die weitere Literatur über Marco Polo; S. Günther, Gesch. d. Erdk. 
1904, S. 61. 

Um 1284. Ehstorfer Weltkarte. 

Die früher dem Benediktinerinnen-Kloster in Ebstorf (bei Ülzen in 
der Lüneburger Heide) angehörige Karte ist erst seit 1830 wieder 
bekannt geworden und ist seit 1845 im Besitz des Historischen Vereins 
für Niedersachsen in Hannover. Sie ist aus 30 Pergamentbl. zu- 
sammengesetzt und 3,58X3,56 cm grofs. Eine vorzügliche Publikation 
ist: Die Ebstorfer Weltkarte, herausgegeben von E. Sommerbrodt. 
Hierbei ein Atlas von 25 Tafeln in Lichtdruck. Hannover 1891. Die 
Karte ist die grölste und inhaltreichste Rundkarte des Mittelalters 
von etwa 31/s m Durchmesser mit Jerusalem im Mittelpunkt und 
dem. Orient oben. Vgl. die Besprechung von G. Steinhausen im 
Ausland 1892, Nr. 12. Eine vorzügliche Ausgabe bietet Dr. Konrad 
Miller: Die Ebstorfkarte. Herausgegeben und erläutert. 3. Aufl. 1900. 

Um 1280. Weltkarte des Richard von Haldingham aus der Kathe- 
drale von Hereford. 

Die Karte, auf Pergament gezeichnet und 165 cm lang und 
134 cm breit, zeigt in der Gesamt-Anlage ähnliche Züge wie die Eb- 
storfer Weltkarte. Jomard gab sie in seinen „Monuments“ heraus. 
In Originalgröfse veröffentlicht von Rev. Havergal, London 1872, 
R. D. Benedict: The Hereford Map etc. Bull. Americ. geogr. Soc., 
New York 1892, XXV, Nr. 3 (vgl. Ruge, Supans Litter. Ber. 1893, 
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Nr. 51); K. Kretschmer, Entdeckung Amerikas, S. 111 (und Atlas). 
Eine gute .Ausgabe in Farbendruck mit ausführlichem Text bietet 
K. Miller. 

1360. Banulf Higgedens Weltkarte. 

H. (auch Ralph Higden) ein Benediktiner des Klosters St. Warburgh- 
Abtei in der Grafschaft Chester, wo er 1360 starb, war der Verfasser 
des populärsten Geschichtsbuches Englands, das Polychronicon. Dasselbe 
umfafst in 7 Büchern die Universalgeschichte der Welt, von der 
Schöpfung an bis Eduard III, und ist in lateinischer Sprache abgefalst. 
Der Weltgeschichte geht eine geographische Beschreibung der Erde 
und speziell Grofsbritanniens voraus und hierzu gehören 2 Weltkarten, 
eine grofse, 2 gegenüberliegende Blätter einnehmend, und dann eine 
kleine auf einem Blatt. Die grolse Karte ist bis jetzt nur in einem 
Codex des Britischen Museums in London (50 : 36,9 cm) bekannt, die 
kleine ist achtmal vorhanden. Vgl. K. Miller, Mappaemundi, 1895, 
III. Heft, S. 94—109 mit vielen Figuren und II. Heft, Tafel 14—16; 
ferner K. Kretschmer, Kolumbus-Festschrift, S. 114. 


1410. Pierre d’Ailly (Petrus de Alliaco), Tractatus de Imagine 
mundi Louvaine. Mit einer Weltkarte. Gedruckt erst 1480. 


Petrus de Alliaco war der berühmte Vertreter des Nominalismus, 
Kanzler der Universität Paris, dann Bischof von Cambrai und Kar- 
dinal (geb. 1350, gest. 1420). Seine Schriften sind nur Auszüge aus 
Roger Bacon, und da seine Karte übereinstimmt mit der Be- 
schreibung, die Bacon von seinem Weltbilde gibt, so hat der Kardinal 
vermutlich auch als Kartenzeichner den Franziskaner ausgebeutet. 
Obiges Werk war von grofsem Einfluls auf Kolumbus. In der Bib- 
liotheca Colombina zu Sevilla befindet sich noch des Kolumbus 
Handexemplar mit zahlreichen Randnoten des Entdeckers versehen. 
Vgl. Peschel-Ruge, Geschichte d. Erdkunde, S. 214 u. 247; Tschackert, 
Peter von Ailli, Gotha 1877; Wauwermans, Histoire de l’&cole Cartogr- 
Belge et Anversoire und K. Miller, Mappaemundi, 1895, III. Heft, 
S. 127 mit Karte. 


1417. Die Melakarte in Reims vom Jahre 1417. 
Wilhelm Fillastre, bis 1411 Domdechant von Reims, dann von 
Johann XXIII. zum Kardinal erhoben, kopierte in Konstanz 1417 eine 
Mela-Handschrift, welche jetzt der Bibliothek zu Reims gehört. Das 
erste Blatt dieses Manuskripts ziert eine in reichster Farbenpracht 
gemalte Initiale, das grolse O vorstellend, als Anfang von Pomponius 
Mela: Orbis situm dicere aggredior ..... Diese Initiale benützte 
Fillastre, um in sinnreicher Weise die Weltkarte in derselben unter- 
zubringen. Vgl. Santarem, Recherches, 1842, Tab. III (die Karte 
prachtvoll in Farben) und K. Miller, Mappaemundi, 1895, III. Heft, 
S. 138 u. 139 mit Karte. 
1410. Die Borgia-Weltkarte. 
Im J. 1794 erwarb der Kardinal Stefano Borgia für sein Museum 
in Velletri eine eherne Platte, auf der eine Weltkarte (im Durchmesser 
63 cm) eingraviert war, welche die älteste bekannte Weltkarte des 
15. Jahrhunderts (etwa v. J. 1410). ist. 1797 wurde sie in Kupfer 
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gestochen; Abzüge schienen verschollen zu sein, bis sie in neuester 
Zeit mehrfach ans Licht gezogen wurden. Die Karte ist schon viel- 
fach beschrieben: von Agincourt, Heeren, Santarem, Lelewel, Kretsch- 
mer. Vgl. Nordenskiöld, Zeitschr. Ymar 1891, W. Ruge, Zeitschr. £. 
wissensch. Geogr. VIII u. H. Wagner, die Kopien der Weltkarte des 
Museums Borgia. (Nachr. d. K. Ges. d. Wissensch. zu Göttingen, 
1892, Nr. 10, S. 349—361; ferner H. Wuttke, 1870, S. 48 und K. 
Miller, Mappaemundi, 1895, II. H., S. 148—150). 


1467. Die Karten des Claudius Clavus. 

Der Däne Claudius Claufsön Swart (geb. 1338 auf Fünen) hat das 
Verdienst, den Namen Grönlands nebst den geographischen Vor- 
stellungen der alten Skandinavier vom äufsersten Norden in die 
Kartographie eingeführt zu haben. Die beiden Karten sind die ersten 
in Westeuropa bekannten, die nach dem Vorbild des Ptolemäus mit 
Breiten- und Längengraden versehen sind und sie bezeichnen dadurch 
den Beginn einer wissenschaftlichen Kartographie und Erdbeschreibung 
in Westeuropa. Die Karte von 1427, zuerst 1835 in Nancy auf- 
gefunden, ist die älteste. Vgl. Nordenskiölds F. A, Tafel XXX; Fr. 
Nansen, Nebelheim, II, S. 197 ff.; mit 2 Abbildungen; A. A. Björnbo 
und C. S. Petersen, Der Däne Claudius Claulsön Swart, Innsbruck 1909. 
Jos. Fischer, Die Entdeckungen der Normannen in Amerika, 1902. 


1447. Genuesische Weltkarte in elliptischer Form (in der Florentiner 
Nationalbibliothek). 


Diese Karte zeigt den erstmaligen, nicht zu verkennenden Einflufs 
des Ptolemäischen Weltbildes auf die mittelalterliche Weltkarte. Vgl. 
Th. Fischer, Sammlung, S. 155—206; H. Wuttke, 1870, S. 42—47; 
Nordenskiölds Periplus, S. 621. 


1448. Weltkarte des Benediktinermönches Andreas Walsperger. 


Andreas W. aus Salzburg zeichnete i. J. 1448 zu Konstanz eine 
Weltkarte, welche K. Kretschmer in der Vaticana in Rom entdeckte 
und in der Zeitschr. d. Ges. f. Erdkunde zu Berlin, XXVI. Bd., 1891 
veröffentlicht hat. Dieselbe zeigt uns die Erde inmitten des Sphären- 
himmels und der Gestirne, unter deren schädlichen und segensvollen 
Einflüssen sie steht, dargestellt, und ist noch ganz im Sinne mittel- 
alterlicher Gelehrsamkeit entworfen. Wenn sie auch den starren 
Schematismus der älteren Radkarten bereits abgestreift hat, so hat 
sie die Hauptcharakteristika (die südliche Orientierung, die zentrale 
Lage von Jerusalem und die Teilung der Erdfläche durch die Tanais- 
Nil-Linie in eine Ost- und Westhälfte, sowie die Teilung dieser west- 
lichen Hälfte durch das Mittelmeer in ein nördliches und südliches 
Viertel) mit diesen dennoch gemein. K. Miller, III, S. 147. 


1448. Giovanni Leardos Erdkarte (im Museum zu Vicenza). 


Die Karte hat Osten oben, Jerusalem in der Mitte, zeigt sonst aber 
(in Namen und Nilquellen usw.) den Einfluls des Ptolemäus. Vgl. 
H. Wuttke, 1870, S. 47; K. Miller, Mappaemundi, 1895, III. H., S. 145. 
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2. Die Karten der Araber. 
(Vom 8. bis 14. Jahrh.) 


Im frühen Mittelalter haben die Araber eine nicht unrühmliche 
Stellung als Geographen eingenommen und die Geographie verdankt 
ihnen Werke von dauerndem Werte. Vorzüglich erweiterten sie in 
Afrika und Asien die Grenzen der bekannten Welt. In der nörd- 
lichen Hälfte von Afrika drangen sie bis an den Niger vor, westlich 
kamen sie an den Senegal, östlich bis zum Kap Corrientes. Sie 
erweiterten die Kenntnis von Arabien, von Syrien und Persien und 
verschafften wenigstens einige Aufklärung über die Grofse Tartarei, 
das südliche Rufsland, China und Hindustan. Aus solchen kleinen 
Anfängen entwickelte sich eine imposante geographische Literatur, 
die durch das religiöse Moment der Wallfahrten und Studienreisen, 
sowie nicht zum wenigsten durch philosophische Interessen erheblich 
gefördert ward. Dazu kam ihre Bekanntschaft mit den Meister- 
werken der griechischen Astronomen und Geographen. Aber in der 
darstellenden Erdkunde mangelte es ihnen an jedem Geschick 
und die Arbeiten ihrer Astronomen zu benutzen, blieben die arabischen 
Geographen in ihren Ländergemälden weit hinter dem glänzenden 
Vorbild zurück, welches ihnen Ptolemäus hinterlassen hatte. „Mit 
all ihrer Regsamkeit sind sie nicht im stande gewesen, die Grundform 
des kreisförmigen Weltbildes umzugestalten. Der Ozean in der 
Peripherie, und Mekka als Mittelpunkt — das blieb der Prototyp 
ihrer Darstellungen. Sie mochten den Kreis mit noch so viel Details 
ausfüllen und einzelne Gegenden noch so richtig nach den Verhält- 
nissen zeichnen, die überkommenen Fesseln konnten sie nicht los 
werden. In dem Kreis aber fanden sie für die Projektion von 
Ptolemäus keinen Raum; daher verwarfen sie dieselbe und zeichneten 
alle ihre Karten gänzlich ohne Gradnetz“. (Nach Fr. v. Richthofen, 
China I, 629). 

„Les Arabes, pas plus que les Grecs, n’essayerent jamais 
d’appliquer sur le terrain la vraie methode geodesique qui consiste 
& relier les positions entre elles var des triangles exactement 
mesures, afin d’assurer l’exactitude des positions relatives. Parlerons- 
nous des cartes jointes & quelques manucrits, & ceux de l’Istakhri, 
par exemple, d’Ibn-Haukal et de l’Edrisi? Il est impossible de rien 
imaginer de plus informe. Pas de projection, pas de graduation, 
rien qui ressemble ä une image reguliere oü l’on a eu &gard ä la 
verit& des formes, des positions et des distances. On ne comprend 
pas comment les Arabes ont pu descendre ä de pareilles productions, 
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ayant sous les yeux les cartes graduees de Ptolemee. Ce qu’il y 
a de plus utile chez les geographes du khalifat, ce sont les 
itineraires. Cette partie de leurs ouvrages nous donne probablement 
une idee assez exacte de ce qu’etait l’oeuvre de Marin de Tyr“ 
(Vivien de Saint-Martin, Histoire de la G&ographie, 1875, S. 263). 

Die arabische Sprache und die Unvollkommenheit der 
arabischen Schrift bewirkten, dafs die reiche arabische Literatur 
keine besondere Bedeutung für das mittelalterliche Europa hatte! 
(Nansen.) 

Die Orientierung der arabischen Karten war eine der 
heutigen Sitte gerade zuwiderlaufende: Süden befand sich oben, 
Norden unten, Osten links, Westen rechts. Die arabischen Weltbilder 


zeigen also ausschliefslich die südlich orientierte Kreisform. 
Literatur: Peschel-Ruge, Geschichte der Erdkunde, 1877, 
S. 104—160, besonders S. 145—147. S. Günther, Geschichte der 
Erdkunde, 1904, S. 46 fl. K. Weule, Geschichte der Erdkenntnis 
0. 0...1%4, S. 150 fl. K. Kretschmer, Kolumbus-Fest- 
schrift 1892. Ferd. v. Richthofen, China, I, S. 628—631. 
J. Lelewel, La g&ographie des Arabes, Paris, 1851. J. M. de Goeje 
„Bibliotheca geographorum arabicorum“ (6 Bände, Leiden, 1870 —89). 
Vivien de Saint-Martin, Histoire de la Geographie, Paris 1875. 
Fridtjof Nansen, Nebelheim 1911, II. Bd., S. 141—165. 
820. Alkhwarizimis erste Tabellen geographischer Breiten und 


Längen. 
Vgl. S. Günther a. a. O0. S. 49. 
827. Unter dem Kalifen Mamun wurde die grolse Syntaxis des 
Ptolemäus unter dem Titel „Almagest‘ von Al-Fergani (der 


Mann von Fergana) ins Arabische übersetzt. 
Vgl. Peschel-Ruge a. a. O. S. 132. 


950. Die Weltkarte des Abu Ishak al Farsi al Istachris. 
Abbildungen in K. Kretschmers Kolumbus-Festschrift (S. 109) und 
bei Weule (S. 152.) Vgl. Lelewel, G&ogr. du moyen äge, I, $ 23, S. 40. 
Die Karte wurde zuerst veröffentlicht von Reinaud in der G£ographie 
d’Aboulfeda. Viv. de Saint-Martin a. a. O., S. 258, 


Vor 950. Abul Hasan Ali (genannt Massudi) Ortsbestimmungen. 


Der Geschichtsschreiber, Reisende u. Geograph Abul Hasan (aus 
Marokko) bestimmte auf seinen Wanderungen von Ohran in der Nähe 
der atlant. Küste durch Nordafrika nach Alexandrien nicht blofs die 

“Breiten von 44 Orten, sondern auch etliche Längen nach Gissung, 
d. h. nach Berechnung der durchschrittenen Entfernungen. Vgl. 
Traite des instruments astronomiques des Arabes, trad. de l’arabe 
par J. Sedillot. Paris 1842, 2 vol. u. 4°. Vgl. Peschel-Ruge, Gesch. 
d. Erdk. S. 140 und Vivien de Saint Martin Histoire de la G£&ogr., 
Ss. 253 ff.;, C. Schoy, Geschichtl. Entwicklung der Polhöhen- 
bestimmungen im Archiv der Deutschen Seewarte, XXXIV, 1911. 
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977. Die Weltkarte von Ibn Haukal. 
In Beazleys Dawn of Modern Geography, London, 1897 --1901. 


Um 1100. Al-Birunis Projektion. 

Al-Biruni (973—1038) schrieb um das Jahr 1000 ein Buch über 
„Die Chronologie der alten Völker“ (in englischer Übersetzung von 
Prof. Dr. E. Sachau: The chronology of ancient nations, London, 1879), 
in dem ein Kapitel die Konstruktion der Sternkarten behandelt. 
Albiruni beschreibt darin die nach dem Vorgange d’Aquillons seit 
1613 sogen. stereographische Polar-Projektion, ferner die zylindrische 
oder orthographische Projektion. Vgl. M. Fiorini, Le projezione 
cartografiche di Albiruni (Boll. della Soc. geogr. Ital, Roma Marzo- 
Aprile 1891; s. auch Supans Liter.-Ber. 1892, No. 41) und M. Fiorini, 
Sopra tre speciali projezioni meridiane e i mappamondi ovali del 
secolo XVI (Mem. soc. geogr. Ital., Vol. V, p. 165—201, 1895; s. auch 
Supans Liter.-Ber. 1896, No. 356); vgl. auch S. Günther a. a. O., S. 42. 


1252. Die Alphonsinischen Tafeln fertig gestellt. 

Alphons II von Spanien liefs in Toledo unter dem Vorsitz des 
Juden Hassan durch arabische, jüdische und christliche Gelehrte diese 
neuen astronomischen Tafeln berechnen, welche gegenüber den 
ptolemäischen einen grolsen Fortschritt bedeuten. Sie wurden 
mehrere Jahrhunderte hindurch benutzt und erst durch Regiomontans 
Ephemeriden (1474 ff.) verdrängt. Vgl. Wolf, Geschichte der 
Astronomie, 1877, S. 78. 


1154. Edrisis Weltkarte. 

Abbildung bei Peschel-Ruge S. 145. Vgl. Lelewel, G&ogr. du moyen 
äge, I, S. 90 ff.; K. Kretschmer a. a. O., S. 104 u. K. Weule a. a. 
O., S. 144/145. Edrisi (oder Idrisi), aus Ceuta stammend, war ein 
bedeutender arab. Geograph (1100—1165), lebte in Palermo, wo er 
für König Roger Il. von Sizilien eine silberne Himmelskugel und eine 
Weltkarte auf einer silbernen Platte zeichnete, die als Erklärung zu 
seinem grolsen Reisewerk zeichnete. 


1349. Das Weltbild des Ibn al Wardi. | 
Zuerst veröffentlicht von Aurivillius zu Stockholm 1752. Vgl. 
Lelewel, Atlas XXXXI, G£ogr., I, $ 94. Konrad Kretschmer in der 
Kolumbus-Festschrift d. Ges. f. Erdk. zu Berlin (S. 104) und Karl 
Weule „Die Erforschung der Erdoberfläche‘, S. 153 (Abbildung). 
S. Günther a. a. O., 8. 44. 


3. Die Kompafs- oder Seekarten. 
Von der Erfindung des Kompasses bis zur Wiedererweckung des Ptolemäus. 
Auf der Wende vom XIII. zum XIV. Jahrhundert beginnt eine 
neue Periode der Kartographie. Die mit Hülfe des Kompasses fest- 
gelegte Küsten-Konfiguration des Mittelmeer-Beckens und eines Teiles 
der Atlantischen Küste übte auf die Methode des Kartenzeichnens 
einen grofsen Einflufs aus — es entwickelte sich die sogen. Kompals- 
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karte, die Oskar Peschel in folgender Weise charakterisierte: „Die 
Kompalfskarten bilden eine ganz abgeschlossene Gattung von geo- 
graphischen Bildern, sie haben nicht die mindeste Ähnlichkeit mit 
ihren Vorläufern, wie mit ihren Nachfolgern, und es genügt fast, 
eine einzige gesehen zu haben, um alle anderen aus hunderten her- 
aus zu erkennen. Sie sind projektionslos nach unseren Begriffen, 
d. h. sie sind in kein Netz von Breiten- und Längengraden hinein- 
gezeichnet. Doch fehlt ihnen ein Netz nicht gänzlich. Wenn 
nämlich unsere mathematisch-astronomischen Entwürfe mit einem 
Fischnetze verglichen werden dürfen, so gleichen die Projektionen 
auf den Kompafskarten dem Spinnennetze. Über die Karten verstreut 
finden wir nämlich bunt aber nicht geschmacklos gemalte Kompals- 
sterne, und von den Strahlen dieser Sterne laufen rote, grüne und 
schwarze Linien in gerader Richtung nach anderen Kompalssternen. 
Über den Ursprung und das Wesen dieser mittelalterlichen Seekarten 
der Italiener sind die verschiedenartigsten Theorien aufgestellt. 
d’Avezac nennt (1863) diese Seekarten Plattkarten; O. Peschel 
gab ihnen den Namen Kompaflskarten und vertrat die fortan 
anerkannte Ansicht von der Entstehung derselben durch Koppelung 
der durch Gissung und Richtungsbeobachtung bestimmten Schiffskurse. 
A. Breusing bezeichnet dagegen (1881) diese Karten als loxo- 
dromische Karten, weil sie dadurch entstanden, dals man die 
mifsweisenden Loxodromen (d. h. Linien, von der die magnetischen 
Meridiane unter gleichem Winkel geschnitten werden) als gerade 
Linien auszog, und weil sie umgekehrt auch gestatteten, den mils- 
weisend-loxodromischen Kurs als Gerade niederzulegen. Diesen An- 
schauungen gegenüber vertrat M. Fiorini (in Bologna) die Ansicht; 
dafs man der Zeichnung dieser Seekarten wahrscheinlich eine äqui- 
distante Azimutalprojektion zu Grunde liege und geht vom ortho- 
dromischen Kurse aus. Hermann Wagner machte 1895 durch 
eingehende, namentlich bis dahin versäumte kartometrische Unter- 
suchungen wahrscheinlich, dafs die schöpferischen Leistungen der 
italienischen Kartographen des XIII. Jahrhunderts nur in der Be- 
richtigung und Zusammenfügung fertiger älterer Karten der Einzel- 
becken des Mittelmeers zu einem Gesamtbild bestanden hätten. Da 
sie hierbei sozusagen Karten verschiedenen Malsstabes zu einer Karte 
vereinigt haben, so sind hierdurch denn auch jene Erscheinungen 
hervorgerufen, welche der Erklärung ihrer Entstehung nach einem 
einheitlichen mathematischen Prinzip Schwierigkeit boten. Auch 
A. E. von Nordenskiöld war in seinem grofsen Peripluswerke (1897) 
hinsichtlich der Entstehung der Seekarten zu dem gleichen Ergebnis 
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wie H. Wagner gekommen. Zuletzt hat dann Konrad Kretschmer 
in seinem umfassenden Werke über „die italienischen Portolane des 
Mittelalters“ (Berlin 1909) nochmals das Problem der Kompalskarten 
einer eingehenden Prüfung unterzogen; wie nach seiner Auffassung 
die Konstruktion der Karte etwa zustande gekommen sein mag, ist 
sehr ausführlich S. 95 ff. und 102 ff. auseinandergesetzt worden. 
Kretschmer gibt auf S. 104—148 eine Liste sämtlicher mittel- 
alterlicher Seekarten, die mit einiger Zuverlässigkeit in die Zeit vor 
dem Jahre 1500 zurückdatiert werden können. Hier sollen nur die 
bekanntesten und wichtigsten genannt werden. 

Die italienischen Seekarten haben sich besonders in den nord- 
italienischen Republiken Genua und Pisa, teilweise auch in Venedig 
entwickelt. Später lehrten auch die Katalanen auf den Balearischen 
Inseln und in Spanien (Barcelona und Valencia) die Kunst, die sie 
wahrscheinlich von Genua her hatten. 

Eine wichtige Ergänzung der mittelalterlichen Seekarten bilden 
die mittelalterlichen Portolane. Der Portolano ist eine Segel- 
anweisung im Küstenbereich, ein Kursbuch; es ist die italienisch- 
mittelalterliche Form für das, was spanisch Roteiro, französisch 
Routier, englisch Rutter genannt wurde und was wir jetzt Segel-. 
anweisung nennen, was unsere Seeleute früher ein Seebuch und die 
Griechen einen Periplus oder in einer speziellen, vollendeteren 
Form einen Stadiasmos nannten. Konrad Kretschmer hat uns in 
seinem oben genannten Werke „die italienischen Portolane des 
Mittelalters“ auch eine umfassende Darstellung der mittelalterlichen 
Portolane geliefert. | | 


Literatur: D’Avezac, Coup d'oeil historique sur la projection des 
cartes de g&ographic, 1863, S. 37 ff. — Peschel, Geschichte der Erd- 
kunde, S. 207—219. — $. Ruge, Über Kompals und Kompalskarten, 
Dresden 1868. — O. Peschel, Zur Geschichte des Kompasses (und der 
Kompafskarten), Ausland 1868, No. 18 (auch abgedruckt in den von 
Löwenberg gesammelten Abhandlungen, 1877, I. Bd., S. 169-116). — 
Heinrich Wuttke, Zur Geschichte der Erdkunde in der letzten Hälfte 
des Mittelalters, 66 Seiten mit Karten, Dresden 1870. — A. Breusing, 
Zur Geschichte der Kartographie, La toleta de Marteloio und: die 
loxodromischen Karten, in der Zeitschr. f. wissensch. Geogr., II. Bd., 
S. 129—133 u. 180—195, 1881. — Theobald Fischer, Die italienischen 
Seekarten und Kartographen des Mittelalters in der Zeitschr. d. 
Gesellsch. f. Erdk. zu Berlin, 17. Bd, 1882, S. 1—56, desselben 
Kommentar (1886, 8°, 254 S.) zu seiner sehr wertvollen „Sammlung 
mittelalterlicher Welt- und Seekarten italienischen Ursprungs“. — Ferner 
Herm. Wagner, „Das Rätsel der Kompalskarten im Lichte der Ge- 
samtentwickelung der Seekarten“ (in den Verh. des XI. D. Geographen- 
tages zu Bremen, 1896, S. 65—87); The origin of the mediaeval italian 
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nautical charts (Rep. of the 6th Intern. Congress, London 1895; Der 
Ursprung der kl. Seemeile auf den Seekarten der Italiener (Nachr. 
d. k. Ges. d. Wissensch. Gött. 1900). — Ernst Steger, Unter- 
suchungen über italienische Seekarten des Mittelalters auf Grund 
der kartometrischen Methoden, (Göttingen, 1896, 80, 52 Seiten 
[Dissertation]. — Hamy, Etudes historiques et g&ographiques, 
Paris 1896. — K. Kretschmer, Die italienischen Portolane des 
Mittelalters, Berlin 1909. — Fridtjof Nansen, Nebelheim 1911, II, 
165—243. — K. Kretschmer, Handschriftliche Karten der Pariser 
National-Bibliothek, Zeitschr. Ges. f. E., Berlin 1911. Die für die Ge- 
schichte der Kartographie höchst wertvollen Sammlungen von Kompals- 
karten in den Werken von Santarem, Lelewel, Jomard, G. Marcel, 
Th. Fischer, K. Kretschmer (Kolumbus-Festschrift), Nordenskiöld’s 
Periplus u. a. werden in den folgenden Abschnitten mit ihren genauen 
Titeln (nach der Zeit ihres Erscheinens) aufgeführt. 


Um 1300. Der Kompafs erhält wahrscheinlich durch einen 


Amalfitaner die heutige auf Schiffen gebräuchliche Form. 

Seit dem 11. Jahrhundert ist die Bussole, d. i. die Verbindung einer 
sehwebenden Magnetnadel mit einer Strich- oder Kompalsrose, das 
wichtigste Instrument für die rohe Orientierung geworden, zuerst 
wesentlich in der Nautik. Gioja schreibt man nun die Erfindung zu, 
die Nadel fest mit der Kompalsscheibe verbunden zu haben und den 
Kompals dadurch erst für die Schiffahrt recht brauchbar gemacht zu 
haben. Über die Geschichte des Kompasses vergleiche: A. Breusing, 
Flavio Gioja und der Schiffskompals in Zeitschr. d. Gesellsch. f. Erdk. 
zu Berlin, Bd. IV’. — Timoteo Bertolli, Studio storici intorno alla 
bussola nautica, Rom 1893 (vergl. E. Gelcich in Supans Liter.-Ber. 1894, 
No. 550). — Breusing, Die nautischen Instrumente bis zur Erfindung 
des Spiegelsextanten, 1890 und A. Schück, Die Kompalfssage in Europa 
etc. im „Ausland“, 1891, Band 65 und ebenda (1892, No. 8-10) von 
demselben Verfasser: Hat Europa den Kompals von Arabien oder hat 
ihn Arabien von Europa erhalten? Ferner derselbe, Die Kompalssage 
in Europa und die ersten Erwähnungen desselben dortselbst (Ausland 
1892, No. 35—39). A. Schück ist der Ansicht, dafs der Name Flavio 
Gioja erst allmählich für den Erfinder der Bussole gebildet worden 
und eine historische Persönlichkeit dieses Namens nicht nachzuweisen ist. 
Aug. Wolkenhauer, Beiträge zur Geschichte der Kartographie und 
Nautik, Mitt. d. Geogr. Ges. zu München, 1904, Heft 2; K. Kretschmer, 
Die italienischen Portolane des Mittelalters, S. 66—80. 


Um 1300. Die Pisanische Weltkarte (50X104 cm). 


Diese sogenannte Pisanische Weltkarte, unbekannten Verfassers, so 
benannt, weil sie einst im Besitz einer Familie Pisas war, jetzt in der 
Nationalbibliothek zu Paris, mufs zurzeit als die älteste uns erhaltene 
Kompalskarte des Mittelmeeres gelten und stammt sicher schon aus 
dem XIII, wenn nicht aus dem XII. Jahrhundert. Charakteristisch| 
sind, neben der Orientierung nach Osten und dem Meilenmalsstab 
innerhalb eines Kreises, die quadratischen Netzlinien aufserhalb des 
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Kranzes von Kompalfsrosen als Reste des ältesten Systems von Hülfs- 
linien der Seekarten. Reproduktion bei Jomard und in Nordenskiölds 
Periplus (hier auch noch weitere Literatur). 

Neben dieser Karte gilt der gegenwärtig Herrn Tammar Luxoro 
in Genua gehörige Seeatlas (Atlante idografico Luxoro, Facsimile- 
Ausgabe mit Anmerkungen von C. Desimoni und Belgrano, 1867; 
Nuovi Studi suli Atlante Luxoro, 1868), ebenfalls undatiert, als die 
älteste Kompalskarte. Der Atlas hat nur eine Gröfse von 11X15 cm. 


Um 1300. Die Weltkarte des Giovanni da Carignano. Im Staats- 


archiv zu Florenz. 

Die Karte bildet die erste sich zur Weltkarte erweiternde Kompals- 
karte. Ohne den Charakter der nautischen Karte aufzugeben, fingen 
einzelne italienische Kartographen an, nach und nach auch die inneren 
Landflächen mit Flüssen, Namen von Städten und Ländern, sowie 
einzelnen historischen Legenden, Herrscherbildern, Wappentafeln, 
Tieren und anderen Produkten des Landes zu bedecken — so wurde 
die sog. Kompalskarte zur Weltkarte (im Sinne des Mittel- 
alters) erweitert. Vgl. Ongania-Fischers Sammlung; K. Kretschmer, 
Entdeckung Amerikas, S. 195. 

1311. Karte des Petrus Vesconte aus Genua. Älteste datierte 
Kompafskarte (der östlichen Hälfte des Mittelmeeres nebst 
Seitenbecken) vom Jahre 1311. 

Photographie in halber Grölse nach dem Original in Florenz, in 
Ongania-Fischer’s Sammlung, ca. 1: 10000000. Der Meilenmalsstab 
wie auf der Pisanischen Karte in Kreuzen auf den unbenutzten Flächen 
der Karte angebracht. Durchmesser des Kranzes von Nebenrosen 
1800 Miglien. Obere Zunge des Pergaments noch im Osten. Von 


demselben Verfasser existieren noch andere Atlanten aus den Jahren 
1313, 1318. 
1320. ‚Petrus Vesconte’s Atlas (bislang fälschlich nach Marino 
Sanuto benannt). 

Die dem „Liber secretorum fidelium crucis“ des venetianischen 
Patrizier Marino Sanudo beigegebenen Karten wurden meist für 
Arbeiten Sanudos gehalten. Ein von K. Kretschmer im Vatikan ent- 
deckter Atlas derselben Karten lieferte aber den Beweis, dass der 
meist in Venedig und zu gleicher Zeit wie Sanudo lebende Genuese 
Pietro Visconti, der sich in einer Legende genannt hat, als Zeichner 
der Karten zu betrachten ist. Vgl. K. Kretschmer, Marino Sanuto 
und die Karten des Petrus Vesconte u. Zeitschr. d. Ges. f. Erdk. in 
Berlin, 1891, XXVI. Jahrg., S. 352—70 mit Facsimile. Peschel-Ruge, 
Gesch. d. Erdk., S. 191 (mit Weltkarte nach Lelewel); K. Miller, 
Mappaemundi, 1895, III. Heft, S. 132; Nansen, Nebelheim, II, 172 ff. 


1325. Angellino de Dalorto. La carta nautica construita nel 
1325 da Angellino de Dalorto. 

Eine Pergamentkarte von 107 X 66 cm Grölse in Besitz des italien. 

Fürsten Tommaso Corsini. Ein Faesimiledruck mit Begleittext erschien 

1898 zu Florenz unter dem Titel La carta nautica construita nel 1325 
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da Angelino Dalorto.- Notizia di Alberto Magnaghi (mit einem Nach- 
wort von G. Marinelli). Vgl. K. Kretschmer, Portolane 1909, S. 117; 
Fr. Nansen, Nebelheim, 1911, II, 177. 

1339. Angellino Dulceti (Dalorto), älteste majorkanische Welt- 
karte. Vorbild der katalanischen Karte. Ein prächtiges, 
grolses Weltbild, in demselben Mafsstabe und in demselben 
Charakter der Darstellung wie die Karte von 1375. 


Vgl. G. Marcel, Note sur une carte Catalane de Dulceri anterieure 

a l’atlas Catalan de 1375 (Compte rendu Soc. Gösogr. Paris, 1887, 

S. 28 ff. und besonders Ruge in Supans Literaturber. 1893, No. 377); 

ferner: E.T.Hamy, La mappemonde d’Angelino Dulcet 1339 (Paris 1903). 

1351. Der mediceische Seeatlas, der anonyme sog. Portulano 


Mediceo der Bibl. Laurenziana in Florenz in 8 Pergamentblättern. 

Die 8 Tafeln enthalten einen Mondkalender, eine Weltkarte, eine 

Karte des Mittelmeeres auf drei Blättern und drei Spezialkarten des 

‚ Adriatischen und Kaspischen Meeres, des Archipels und des Schwarzen 

Meeres. Die Weltkarte ist von kreisförmiger Gestalt, zeigt aber 

bemerkenswerte Fortschritte gegen frühere. Der Atlas ist aufser- 

ordentlich sorgfältig ausgeführt. Vgl. Ongania-Fischers Sammlung ; 
Nordenskiöld, 1897, Taf. X. 

1359. Verordnung des aragonischen Hofes, dafs jede katalanische 


Galeere zwei Seekarten an Bord haben muls. 
Vgl. A. v. Humboldt, Krit. Unters. II, 240 und A. Breusing, Zur 
Gesch. d. Kartogr. 1881. 
1367. Welkarte des Francesco Pizigano (aufbewahrt auf der 
Nationalbibliothek zu Parma), eine der grölsten vorhandenen 


Seekarten (90x134 cm). 
Vgl. Lelewel, II, 35; In Jomards Monuments Paris 1862, No. 44 u. 49 
u. Kretschmer, 1909, S. 121. 
1375. Die „Katalanische Mapa Mondi“ (gegenwärtig in der National- 


bibliothek zu Paris. 

Johannl. von Aragonien erwarb diese 1375 von dem mallorkanischen 
Kartenzeichner Jafudä Cresques und sandte sie 1381 dem König 
Karl V. von Frankreich zum Geschenk. Vgl. Supans Litteraturbericht, 
1893, No. 377. Die mit zahlreichen Miniaturen und Legenden erfüllte 
Karte ist in ihrer westlichen Hälfte eine Seekarte, in ihrer öst- 
lichen bringt sie mit grofser Vollständigkeit das gesamte Material der 
damaligen Kenntnis Asiens: die Berichte der Reisenden, untermischt 
mit den allgemein bekannten alten und mittelalterlichen Legenden. 
Vgl. Kretschmer, Berliner Zeitschr., 1897, S. 67. — K. Kretschmer, Ent- 
deckung Amerikas, S. 116. Beste Publikation in Choix de documents 
göographiques conserves & la bibl. Nat. de Paris 1883. — Eine Reduk- 
tion bei S. Ruge, Gesch. des Zeitalters der Entdeckungen, 1881, S. 78. 

1385. Die Karte des Guglielmo Soleri von Majorka (im Staats- 
archiv von Florenz). 

Vgl. H. Wutke, Zur Gesch. der Erdkunde in der letzten Hälfte des 
Mittelalters, S. 29; K. Kretschmer, Entdeckung von Amerika, S. 216. 


Br 


Diese Küstenkarte (von den Azoren bis zum Asowschen Meere 
reichend) ist auf die Haut eines Bockes, der ihre Form so ziemlich 
gelassen wurde, gezeichnet. 


1409. Jacopo d’Angiolo (Jacobus Angelus) vollendet die Über- 


setzung der Geographie des Ptolemäus ins Lateinische. 

Der Toskaner Jacopo d’Angiolo aus Scarperia, der selber 1396 in 
Konstantinopel sich aufhielt, führte die Übersetzung des Ptolemäus 
ins Lateinische zu Ende, die sein Lehrer, der byzantinische Gelehrte 
Emanuel Chrysoloras (f 1415) begonnen hatte. Sie wurde zunächst 
nur handschriftlich — man kennt 39 Handschriften — und ohne 
Karten verbreitet. Vgl. Lelewe!l, G&ographic du moyen äge, 1852, 
$ 178-183; H. Wuttke, S. 58. 


1426. Giacomo Giraldis Seeatlas v. J. 1426. 

Dieser bildet eine aus 6 Blättern bestehende Mittelmeerkarte mit 
einer Spezialkarte des Adriatischen Meeres und umfalst auch die 
atlantischen Küsten von Schottland bis Marokko. Der Malsstab ist 
etwa 1:7600 000. 

Das Original, sehr sorgfältig gearbeitet und gut erhalten, in der 
Markusbibliothek zu Venedig. Photographie in Ongania-Fischers 
Sammlung. G. war einer der tüchtigsten venetianischen Kartographen 
in der ersten Hälfte des 15. Jahrh., also Zeitgenosse Fra Mauros und 
Andrea Bianco; fünf Atlanten sind von ihm bis jetzt bekannt. 
K. Kretschmer, Die italienischen Portolane, S. 127 ff. 


1436. Seeatlas des Andrea Bianco (in der Markusbibliothek Venedig) 
in 10 Tafeln. 


Von dem berühmten venetianischen Kartographen, dessen nähere 
Lebensumstände unbekannt sind, besitzt man diesen Atlas, dem auch 
eine Weltkarte eingefügt ist. Biancos Seekarten gehören zu den 
besten Leistungen jener Zeit; die Weltkarte gibt ein getreues Bild 
des Mittelmeeres und der Atlantischen Küste, soweit die Seekarten 
reichen; das übrige Erdbild dagegen ist mehr rückwärts- als fort- 
geschritten; zu den alten Fabeln sind neue hinzugekommen. Der 
ganze Atlas ist photographisch herausgegeben von Max Münster, 
Venedig 1869, 4°; auch in Ongania-Fischers Sammlung ; die Weltkarte 
ist vielfach publiziert von Formaleoni, Venedig 1783, Lelewel, in 
Farben von Finzati (1879), Santarem, Kretschmer. Vgl. H. Wuttke, 
Z. Gesch. d. Erdk. 1870, S. 37—41; K. Miller, Mappae mundi, 1895. 
III. Heft, S. 143—145, mit Abbildung. Nordenskiölds Periplus S. 61, 


1436. Johann Gutenberg erfindet die Buchdruckerkunst. 

‘Vgl. Falkenstein, Geschichte der Buchdruckerkunst in ihrer Ent- 
stehung und Ausbildung, Leipzig 1856. Mit der Erfindung der Buch- 
druckerkunst beginnt die nationale Abschlielsung wissenschaftlicher 
Bestrebungen mehr und mehr zu schwinden. 


Um 1450. Erfindung des Kupferstichs. 


Vgl. Wauwermans, Histoire de l’&cole Cartographique anversoise 
S. 399; Kampmann, Die graphischen Künste (Sammlung Göschen), 


BE 


1451. Erster Vermerk der magnetischen Deklination, auf. einem 


Sonnenkompafs im Museum Ferdinandeum zu Innsbruck. 
Nachdem man lange Zeit über die Entdeckung der magnetischen 
Deklination gestritten und sie nach Timoteo Bertellis umfangreichen 
Studien (1892) schliefsliich dem Kolumbus zugesprochen hatte, hat 
Aug. Wolkenhauer 1904 endgültig ihre Bekanntschaft in früherer Zeit 
erwiesen. Nach ihm vermerken bereits eine ganze Reihe von kleinen 
Taschensonnenuhren mit Magnetnadel, welche W. nach altem Vorbild 
„Sonnenkompasse“ nannte, aus der Zeit vor 1492 die magnetische 
Abweichung. Auch hat man aus den Angaben des Kolumbus in 
seinem Schiffsbuch über das verschiedene Abweichen der genuesischen 
und flamändischen Bussolen zu schlielsen, dafs bei letzteren die 
Magnetnadel unter der Kompalsscheibe bereits um den Betrag der 
magnetischen Deklination verschoben war. Vgl. Aug. Wolkenhauer, 
Beiträge zur Geschichte der Kartographie u. Nautik in Mitt. d. 
Geogr. Gesellsch. z. München I, 1905, S. 186 ff. und den Vortrag „War 
die magnetische Deklination vor Kolumbus erster Reise nach Amerika 
tatsächlich unbekannt?“ in Verhandl. des XIV. internation. Amerika- 
nischen Kongresses zu Stuttgart, 1904, sowie Fr. Nansen in Pet. Mitt. 
1912, S. 8—12. 
1455. Die Seekarte des Bartolomeo Pareto. 


Sie ist 150 cm lang und 70 cm breit und ist die gröfste aller 
existierenden Kompalskarten. Sie wurde erst 1877 in der ehemaligen 
Jesuiten-Bibliothek des Collegio Romano, der jetzigen Biblioteca 
Distoria Emanuele wieder aufgefunden. Die Karte, gut erhalten und 
in schönen lichten Farben koloriert, umfalst das Mittelmeergebiet 
und reicht im Norden bis Norwegen. K. Kretschmer, Die italienischen 
Portolane, S. 138. 


Vor 1456. Die Katalanische Weltkarte in Modena. 


Die Karte der Biblioteca Estense in Modena, die erste und wahr- 
scheinlich auch einzige vollständige Kreiskarte von Katalanischer 
Herkunft, besteht aus einem einzigen Pergamentblatt mit einem 
Durchmesser von 116 cm von West nach Ost und von nur 114 cm 
von Nord nach Süd. Die ganze Karte ist von einem Netz von 
Kompalsrosen übersponnen, ähnlich wie andere Weltkarten italienischer 
Herkunft, ist ohne Projektion und ohne Gradnetz, mit Ausnahme 
eines Breitenelements, des Äquators. Sie macht unter den mittel- 
alterlichen Weltkarten insofern eine Ausnahme, als sie (wie auch 
die genuesische und die Walsperger Karte) einen Malsstab hat. Vgl. 
K. Kretschmer, Zeitschrift d. Ges. f. Erdkunde zu Berlin, 1897, 
XXXIL Band, S. 65-111 mit einem Faksimile in ?/s des Originals 
u. Kretschmer, 1909, S. 140. 


1458. Weltkarte des Camaldulensermönches Fra Mauro. 
Das Original (5 Par. Fufs 11 Zoll 7 Lin. von Süd nach Nord, 
6 Fufls 7 Lin. von Ost nach West) befindet sich im Dogenpalast zu 
Venedig. Diese bildet sowohl durch die Fülle des Inhalts, wie auch 
durch ihre überaus sorgsame Darstellungsweise das hervorragendste 
Denkmal der mittelalterlichen Kartographie. Die Karte ist vielfach 
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reproduziert, zuerst von Zurla, Venedig, 1806 (eine Inhaltsanzeige in 
Zachs Monatl. Corresp., XXVIII. Bd., 1613, S. 451); ferner von S. 
Ruge, Zeitalter der Entdeckungen, S. 80; das beste Faksimile in 
Santarems Atlas. Vgl. H. Wuttke, 1870, S. 53-55; Th. Fischers 
Sammlung; Kretschmer, Entd. Amerikas, S. 120 ff. u. Portolane 1909, 
S. 140. 


1461—1490. Gratiosus Benincasa aus Ancona und sein Sohn Andreas. 
Denselben verdankt man während dieses Zeitraums eine grolse 
Zahl wertvoller Kompalskarten. Vgl. Zachs Monatl. Corresp., XXVIII.Bd. 
1813, S. 435; Lelewel, geogr. du moyen äge II, p. 107; K. Kretschmer, 
Entd. Amerikas, S. 203 u. italienische Portolane, S. 141 ff; Norden- 
skiölds Periplus, S. 60. 


1471—75b. Regiomontanus (eigentlich Joannes de Monte regio, d. i. 


Johannes Müller aus Königsberg in Franken) in Nürnberg. 

Durch Regiomontans belebende Tätigkeit wurde Nürnberg zu 
einem Mittelpunkte der mathematisch-geographischen Wissenschaften 
erboben. J. G. Doppelmayr nennt unter den berühmten Landsleuten 
jener Zeit aufser Regiomontan als Geographen Pirckheimer, Joh. 
Schöner, M. Behaim, Joh. Werner, Albrecht Dürer, Joh. Stabius, 
Etzlaub, Cochläus, Hirschvogel, Hartmann. Durch die von R. teils 
erfundenen, teils verbesserten astronomischen Instrumente (Meteoroskop, 
Torquatum und Jakobsstab) wurde den geographischen Entdeckungen 
namentlich der Portugiesen und Spanier wesentlicher Vorschub 
geleistet. 

Regiomontan wurde 1436 zu Königsberg in Franken geboren, 
bildete sich unter Georg v. Peurbach in Wien, ging 1461 nach Italien, 
lebte seit 1468 am Hofe des ungarischen Königs, liefs sich 1471 in 
Nürnberg nieder, wurde wegen der Kalenderreform nach Rom berufen 
und starb hier 1476. 

Vgl. Doppelmayr, Historische Nachricht von den Nürnbergischen 
Mathematicis und Künstlern, Nürnberg 1730; M. Stern, in Ersch. u. 
Grubers Encyklopädie, 1843, 22. Teil, gibt eine vollständige Biblio- 
graphie; Cantor, Gesch. d. Mathem., II. Bd., S. 232—265. Ziegler: 
Regiomontan, ein geistiger Vorläufer des Kolumbus, Dresden 1874 
und S. Günther, Allg. deutsche Biographie, 22. Bd. A. Breusing, Die 
nautischen Instrumente bis zur Erfindung des Spiegelsextanten, 1890 ; 
E. Gelcich, Die Instrumente und wiss. Hilfsmittel der Nautik z. Z. 
der grolsen Länderentdeckungen, Hamburger Festschrift z. Entdeckung 
Amerikas, I, 1892 und L. Gallois, Les G&ographes Allemands de la 
Renaissance, 1890, S. 1—11. S. Günther, Gesch. d. Erdk., 1904, S. 113 
und Aug. Wolkenhauer, Die Koblenzer Fragmente zweier handschriftl. 
Karten von Deutschland (in Nachr. d. K. Ges. d. Wiss. u 
Ph. hist. Kl. 1910, S. 44—46). 


1474. Regimontans „Ephemerides ab anno 1475 ad annum 1506“ 
erscheinen. Nürnberg 1474, 4°: 2. Ausgabe Venedig 1498, 4°. 
Diese, für die geographische Ortsbestimmung sehr wichtig, wurden 

das Vorbild zu allen späteren ähnlichen Schriften und verdrängten 
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die bis dahin benutzten Alphonsinischen Tafeln v. J. 1252 (vgl. oben). 
Vgl. R. Wolf, Geschichte der Astronomie, München 1877, S. 96 ft. 
1474. Paolo Toscanellis carta navigacionis 

Nach H. Wagner vermutlich der älteste Versuch, eine „carta 
navigacionis“ mit einem Gradnetz zu versehen. Leider ist diese 
Karte verloren gegangen, doch darf man mit grofser Wahrscheinlichkeit 
annehmen, dafs Behaim beim Entwurf seines Globus sich wesentlich 
auf Toscanelli gestützt hat. Toscanelli, ein berühmter Astronom in 
Florenz, begründete zuerst wissenschaftlich die Idee, durch eine 
Westfahrt rund um den Erdball herum nach Asien zu gelangen. 
Vgl. Peschel-Ruge, Gesch. d. Erdkunde, S. 241; K. Kretschmer, Ent- 
deckung Amerikas, Berlin 1893, S 227 bis 240; besonders aber 
H. Wagner, Die Rekonstruktion der Toscanelli-Karte v. J. 1494 etc. in 
den Nachrichten d. Königl. Ges. d. Wissensh. zu Göttingen, 1894, Nr. 3 
und das monumentale Werk „La vitu e i tempi die Paolo Dal Pozzo 
Toscanelli. Ricerche e Studi di Gustavo Uzielli.“ 1894. Ferner 
Wagners Geogr. Jahrbuch XXVI. Bd. 1903, S. 189 und S. Günther, 
Gesch. d. Erdk., S. 105. 


Kleinere Mitteilungen. 


Bericht über die Vorträge. 


Am 10. Januar 1912 sprach flerr Major a. D. J. Baumann (München) 
über seine „Reise vom Viktoria-See zur Nilquelle‘“. Die alten Römer 
kannten von dem Innern Afrikas mehr als wir vor 50 Jahren. Seitdem der 
Engländer Speke um 1860 den Abfluls des Viktoria-Sees als Nil festgestellt 
hat, kennt man den Ursprung des Nils. Als sein Hauptquellflufs gilt den 
Geographen der wasserreiche westliche Zufluls des Viktoria-Sees, der Kagera. 
Um die Auffindung der Kageraquelle haben sich Männer wie Stanley, Graf 
Götzen, Dr. Oskar Baumann u. a. bemüht, doch gelang es erst Dr. Kandt, um 
1900, den Kagera systematisch zu erforschen. Er folgte dem Kagera, der 
landeinwärts Njawarongo heilst, und gelangte im Hochlande von Ruanda’ zu 
der Stelle, wo die Kageraquelle mitten in dichtester Vegetation als „Rukarara“ 
aus der Erde kommt. Die Forschungen Dr. Kandts sind in seinem Werke 
„Caput Nili“ niedergelegt. 

Der Vortragende wollte auf seiner Durchquerung Afrikas (1910) das 
Gebiet zwischen den Seen (Karagwe, Ruanda, Urundi) kennen lernen und die 
Nilquelle aufsuchen. Die Reise ging von Bukoba, der deutschen, von Emin 
Pascha 1889 angelegten Militärstation am Westufer des Viktoria-Sees, aus nach 
Westen, anfangs durch wellige Graslandschaften, dann durch gebirgiges Land 
bis zum Hochgebirge am Zentralafrikanischen Graben. Am neunten Tage 

„hlifeichte die aus za. 40 Trägern bestehende Karawane den Kagera, der durch 
ein vier Kilometer breites, mit dichtem Papyrus bedecktes Tal fliefst. Am 
andern Ufer betrat man das gebirgige Land Ruanda. Als Zahlungsmittel gelten 
Perlen und weilses amerikanisches Baumwolltuch. Ruanda ist ein sehr be- 
völkertes Land. Neben den zu den Bantunegern gehörenden Wahutu finden 
wir als Herren des Landes die von Norden (Abessinien) eingewanderten Wahima 
oder Watussi, ein hamitisches Hirtenvolk. Sie sind wohl gebaut, oft zwei 
Meter hoch, und besitzen viele Rinderherden mit auffallend grofsen Hörnemn. 
Das Land gehört dem König, der es seinen Vasallen als Lehn abgibt. Als 
dritte Bevölkerungsklasse im Lande Ruanda sind die Batuas, eine kleine Neger- 
rasse, za. 1,50 bis 1,60 Meter hoch, zu nennen, die als die Ureinwohner 
(Pygmäen) gelten. Sie sind in unbekannter Zeit von den Wahutu in die 
Kongowälder verdrängt worden. Bei dem König des Landes, Msinga, fand der 
Reisende mit seiner Karawane sehr gastfreie Aufnahme, da Dr. Kandt, der 
deutsche Resident in Ruanda, ihn empfohlen hatte. Ihm zu Ehren wurde ein 
grolses Fest gegeben, auf dem er die Tanz- und Springkünste der Watussi 
bewundern konnte. Die Reise ging dann nach den am Kivu-See gelegenen 
Kirunga-Vulkanen, von denen der Niragongo mit seinen in einem Riesenkrater 
gelegenen Eruptionsschloten (350 und 450 Meter Durchmesser) erstiegen wurde. 
Von hier hat man einen grofsartigen Rundblick über die ganze Vulkangegend 
bis zu den Kongobergen jenseits des Zentralafrikanischen Grabens. Dieser 
za. 1500 Kilometer lange Graben, in dem Tanganjika, Kivu, Albert Eduard- 
und Albert-See liegen, bildet in bezug auf Bevölkerung, Fauna und Flora eine 
gewaltige Wasserscheide zwischen Kongo und Nil — Reich an Natureindrücken 
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war eine achttägige Fahrt auf dem za. 100 Kilometer langen und 50 Kilometer 
breiten Kivu-See, die in Einbäumen unternommen wurde. Vom Südostende 
des Sees wurde in mühsamen Märschen die Wasserscheide des östlichen Graben- 
randes (2400 Meter) überstiegen und am Ostabfall des Rugegewaldes die Quelle 
des Rukarara erreicht, die von Dr. Kandt als Caput Nili festgelegt ist. Der 
Weitermarsch erfolgte durch Urundi zum Tanganjika und dem Belgischen 
Kongo. Nach 25 Marschtagen wurde der obere Kongo, der Lualaba, erreicht 
und nach weiteren 30 Tagen fand die Reise an der Mündung des Kongo ihren 
Abschlufs. Die Ausführungen des Redners wurden durch zahlreiche gute 
Lichtbilder unterstützt. 


In der Sitzung am 24. Januar hielt Herr Prof. Dr. A. Oppel den ange- 
kündigten Vortrag über „Reiseeindrücke in Ungarn und Italien‘‘, zwei Länder, 
die erim vergangenen Jahre bereist hatte. Ausgehend von den grofsen Verschieden- 
heiten beider Staaten inbezug auf Lage und Klima, behandelte der Redner ver- 
gleichungsweise eine Anzahl kulturgeographischer Fragen: Siedelungen, Bevölke- 
rung, wirtschaftliche Verhältnisse u. a. In Italien haben die Städte eine maritim- 
peripherische Lage, insofern sie meist an der Küste oder am Rande (Turin, 
Mailand) liegen, in Ungarn liegen sie zentral. Ein Kreis um Debretzin mit 
200 Kilometer Radius würde alle bedeutenden Städte des Landes umfassen. 
Ungarn besitzt ein kontinentales Klima, im Winter bis 24 Grad Kälte und sehr 
hohe Sommertemperaturen; Nord-Italien hat mitteleuropäisches Klima, da erst 
südlich des Apennin das Mittelmeerklima mit heilsen trockenen Sommern be- 
ginnt. Während Italien waldarm ist, finden wir in Ungarn 30°/o des Bodens 
mit Wald bedeckt. Italiens Bevölkerung (35 Millionen) ist doppelt so dicht als 
in Ungarn, das ohne Kroatien und Slawonien 18 Millionen Einwohner 2. ‘. 
doch ist in Ungarn die Bevölkerung gleichmälsiger verteilt (70 auf 1 Quadrat- 
kilometer). In Italien sind die volkreichsten Gebiete die Poebene, Toskana, 
Neapel, Teile von Apulien und Sizilien (Palermo, Messina). Fast menschenleer 
ist die Campagna Romana, die zwölfmal so grofs ist als das Bremer Gebiet 
und nur eine permanente Bevölkerung von za. 760 Einwohnern hat. Der 
Sprache nach sind die Italiener ein geeintes Volk, da es nur eine halbe Million 
Nichtitaliener gibt. Man kann in Italien zwei Bevölkerungstypen unterscheiden: 
den grofsen germanischen Typus, mit blondem Haar und blauen Augen, im 
Süden einen kleinen, dunklen, schwarzhaarigen. Im Laufe der Zeit ist die 
Bevölkerung stark mit Fremden durchsetzt worden, im Norden Kelten, Germanen, 
im Süden Griechen, Araber, Normannen usw. Ungarn hat eine sehr gemischte 
Bevölkerung: Magyaren 9 Millionen (im Tiefland), Slawen (ungarisches Erz- 
gebirge), Ruthenen eine halbe Million (Karpaten), Rumänen 3 Millionen (Sieben- 
bürgen), Deutsche 2 Millionen, an der Westgrenze, in der Gegend von Budapest 
und im Südosten (Siebenbürger Sachsen), ferner im Süden Serben, Kroaten, 
auch viele Juden und Zigeuner (300 000). Die Magyaren gehören dem finnisch- 
ugrischen Zweige des ural-altaischen Sprachstammes an; ihre Sprache ist eine 
agglutinierende. Der Religion nach ist Italien katholischh Ungarn zu drei 
Fünftel katholisch, zwei Fünftel evangelisch und griechisch-katholisch (Rumänen). 
Die Magyaren sind mit grolser Energie für die Verbreitung ihrer Sprache tätig, 
worunier die Deutschen natürlich zu leiden haben. In kultureller Beziehung 
steht Ungarn hinter Italien ungeheuer zurück, da die Ungarn keine Kultur 
selbst hervorgebracht haben und daher keine Wirkung nach aulsen üben konnten. 
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Nur die deutsche Musik ist von Ungarn aus stark beeinflulst worden. Die 
aufserordentliche Wirkung der italienischen Kultur erklärt sich aus ihrer Ver- 
gangenheit. Ungarn und Italien haben im 19. Jahrhundert, ebenso wie Deutsch- 
land, um ihre Einigung gerungen. 1867 erfolgte der Ausgleich Ungarns mit 
Österreich, 1870 der Einzug des Königs von Italien in Rom. — In wirtschaft- 
licher Beziehung sind Ungarn und Italien auf Landwirtschaft und Viehzucht 
angewiesen Ungarn ist in der Entwicklung von einem Viehzucht treibenden 
Lande zu einem Ackerbaustaat begriffen. Es macht grolse wirtschaftliche 
Fortschritte dank der Fürsorge der Regierung für eine rationelle Landwirtschaft. 
Die für Ungarn so charakteristischen Pulsten zwischen Donau und Theils ver- 
schwinden immer mehr, um dem Ackerbau Platz zu machen. Ungarn besitzt 
sechs landwirtschaftliche Hochschulen und Universitäten, daneben landwirtschaft- 
liche Musteranstalten, Gestüte, ja sogar ein gutes landwirtschaftliches Museum 
in Budapest In Italien gibt es fast keinen Bauernstand, nur Grofsgrundbesitz, 
vor allem im Süden. Die italienische Landwirtschaft ist noch sehr rückständig, 
daher erklärt sich auch die grolse Auswanderung (1911 za. 400 000 Auswanderer). 
Weite Gebiete in Italien sind ohne Siedlungen, da die Regierung nicht energisch 
eingreift. Die Zahl der Zuchttiere in Ungarn geht zurück, heute hat es weniger 
Vieh (Pferde, Kühe) als früher. In Italien wächst umgekehrt der Bestand an 
Kleinvieh (Schafe, Ziegen, Schweine), doch bedeutet das keinen Fortschritt. 
Die Volksbildung ist in beiden Ländern sehr gering. In Italien zählte man 
1901 an Analphabeten 56°/o der Gesamtbevölkerung, 1910 50°/o, je weiter nach 
Süden, um so höher ist ihre Zahl, in Cosenza 80°/o. In Ungarn stehen in der 
Bildung am höchsten die Deutschen (33°/o Analphabeten), dann Magyaren (39 Jo), 
Kroaten (60°/o), Rumänen (80°/o), Ruthenen (85°!o). In bezug auf den Eisen- 
bahnverkehr besteht in beiden Staaten das System des Grofshandels. Je grölser 
die Strecke, die man fährt, desto geringer ist der zu zahlende Preis pro Kilo- 
meter. Im vorigen Jahre waren noch besondere Ermälsigungen in Italien ein- 
geführt, so dals eine Reise von Neapel nach Venedig (1000 Kilometer) zweiter 
Klasse nur za. 25 Franks kostete. Auch das ungarische Zonensystem bietet 
grolse Vorteile, leider gehen die Hauptlinien nur von Budapest aus, auch fehlen 
Schnellzüge auf den anderen Strecken. 


Am 7. Februar sprach Herr Oberlehrer Dr. F. Nölke (Bremen) über 
alte und neue Kosmogonien. 

Im ersten Teile des Vortrags kamen die Kosmogonien der alten Kultur- 
völker, der Babylonier, Israeliten, Ägypter, Perser, Griechen und Germanen 
zur Besprechung. Keilschriftfragmente, die bei Ausgrabungen in Kujundschik 
am Euphrat gefunden worden sind, geben uns Kunde von der babylonischen 
Kosmogonie, nach welcher die Welt als Schöpfung Marduks, des Sonnengottes, 
entsteht, der die den Göttern feindlich gesinnte Thiamat (die Urmaterie) besiegt. 
Einen ganz andern Geist als die babylonische atmet die biblische Kosmogonie, 
wenn sie auch einige Berührungspunkte mit ihr besitzt. Auffällig ist besonders 
die Übereinstimmung in bezug auf die Feste, die nach beiden Kosmogonien 
zwischen den himmlischen und den irdischen Wassern errichtet wird. In der 
ägyptischen Schöpfungssage verlangt der die Urmaterie beseelende Urgeist nach 
schöpferischer Tätigkeit. Er hebt aus dem Urwasser ein Ei empor, dem der 
Lichtgott Ra, der Schöpfer der sichtbaren Welt entsteigt. Bei den Persern 
sind Ormuz und Ahriman die Schöpfer des Guten und des Bösen in der Welt. 


ER 


Die Griechen stellen nach Hesiod neben dem Chaos die Erde und Eros an den 
Anfang der Weltentwicklung. Nach der Vorstellung der Germanen endlich 
wohnte, wie aus den Gesängen der Edda hervorgeht, in dem zwischen Niflheim 
und Muspilheim liegenden Raume, der unsere Welt aufzunehmen bestimmt war, 
der Riese Ymir. Der Gott Odin und seine Brüder töteten Ymir und bildeten 
aus seinem Körper die Welt. 

Im zweiten Teile seines Vortrages ging der Vortragende auf die neueren 
Theorien ein, die für die Entwicklung des Sonnensystems eine auf wissen- 
schaftlichen Prinzipien beruhende Erklärung geben wollen, insbesondere die 
Theorien von Kant, Laplace, Moulton, See und Arrhenius. Der Vortragende 
zeigte, dals keine von diesen Theorien imstande sei, aus ihren Grundannahmen 
die Eigentümlichkeiten unseres Sonnensystems in befriedigender Weise herzu- 
leiten. Auch die in den Hauptzügen dargestellte eigene Theorie des Vor- 
tragenden, nach welcher unser Sonnensystem durch Zerfallen eines streifen- 
förmigen, nur wenig spiralig gewundenen Nebels entstanden sei, kann, obgleich 
sie für die Eigentümlichkeiten des Sonnensystems eine einfache Erklärung 
zuläfst, vorläufig nicht mit dem Anspruche auftreten, auf strenger, wissenschaft- 
licher Grundlage zu ruhen, da die zweite Grundannahme der Theorie, dals die 
‘ Gravitation erst während der Umbildung des Nebels zu dem Sonnensystem zu 
ihrer gegenwärtigen Grölse angewachsen sei, bei dem jetzigen Stande der 
physikalischen Forschung noch nicht auf allgemeine Anerkennung rechnen darf, 
wenn sich auch eine Reihe von Tatsachen anführen lassen, nach denen diese 
Annahme fast als ein notwendiges Postulal erscheint. 

Am Schlusse seines Vortrages wies der Vortragende darauf hin, dals, wenn 
schon den Theorien über die Entwicklung unseres Sonnensystems ein problemati- 
scher Charakter anhafte, dies in noch weit höherem Malse bei den Erklärungen 
der Fall sei, die sich mit der Entwicklung der Sternenwelten befassen, und 
dafs besonders auch die von Arrhenius in seinem Buche „Das Werden der 
Welten“ verfochtenen Ansichten über den Kreislauf der Sternenentwicklung auf 
äulserst unsicheren, teilweise sogar falschen Annahmen beruhen. Wenn hier- 
nach die Naturwissenschaft auf die letzten und schwierigsten Fragen keine 
Antwort zu geben vermöge, so stehe es jedem frei, sich seine subjektive 
Ansicht zu bilden, zu welchem ihm Philosophie oder Religion die Materialien 
liefern können. 


Eines der interessantesten Themen aus dem Gebiete der physikalischen 
Geographie behandelte am 21. Februar Herr Dr. H. Spethmann, indem er 
über Vulkane und Vulkanismus in knapper übersichtlicher Form und unter 
Zuhilfenahme instruktiver Lichtbilder eine leichtverständliche Orientierung gab. 
Der Vortragende unterschied bei den Erscheinungen des Vulkanismus zwei 
Gruppen, eine für die Zutageförderung lockeren Materials und eine andere für 
den Austritt flüssiger Massen, des sog. Magma. 

Locker-Eruptionen werden durch gewaltige Explosionen eingeleitet, wie 
solche besonders häufig in den 80er Jahren des abgelaufenen Jahrhunderts 
auftraten (so in Japan, in Neuseeland, in der Sundastralse und anderwärts). Auf 
diese Weise entstand z. B. 1538 in der Nähe von Neapel ein neuer Vulkanberg, 
ähnlich 1875 auf Island. Typische Eruptionsphasen der besprochenen Art 
konnten 1907 am Stromboli beobachtet werden; der Redner führte sie in 
Bildern vor. Rauchwolken von verschiedener Gestalt wurden ausgestolsen und 
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zum Teil in gewaltige Höhen emporgetrieben. Solchen Wolken, aie nebenbei 
bemerkt, auch in Ringform (wie gelegentlich beim Zigarrenrauch) auftreten, 
wohnt eine enorme Stolskraft inne. Lavamengen werden mitgerissen, und 
kehren dann allmählich erkaltend, in verschiedensten Formen wieder zur Erde 
zurück: als regellose Fetzen, als sog. Brotkrusten-Bomben, als Bimsstein- 
formationen, als Klumpen und so fort. Welche Veränderungen in der Form 
eines Vulkans durch derartige Ausbrüche im Laufe der Zeit hervorgerufen 
werden können, wurde an einer Serie von Aufnahmen des Vesuv demonstriert, 
die in den Jahren 1870 bis 1879 gemacht worden sind; die Gestalt des Kegels 
wechselt, je nach dem Jahre relativer Ruhe durch Perioden neuer Eruptionen 
abgelöst werden. Dabei treten bisweilen vollkommen ueue Erscheinungen, wie 
z. B. die am Vesuv beobachtete Rillenbildung, auf. 

Als Magma-Eruptionen bezeichnet man das Austreten sehr dünnflüssiger 
Lava aus einem Krater. Die auf diese Weise entstehenden Bergformen nannte 
der Vortragende Schildvulkane; sie sind im allgemeinen, da die Magmamasse 
abwechselnd überflieist und dann wieder zurückgeht, ganz flach abgedacht; 
verschiedene Einzelerscheinungen werden durch Abstürze ausgetretener Lava- 
mengen etc. heryorgerufen. Schildvulkane gibt es auf Island, namentlich aber 
auf Hawai, das fast ganz aus solchen besteht (z. B. der Mauna Loa mit dem 
bekannten Feuersee Kilauea), auf Sawai (Samoa) ist im Verlauf der letzten 
zwölf Jahre ein neuer Schildvulkan entstanden, an dem besonders riesige 
Flankeneruptionen beobachtet wurden, die flüssige Lavamassen unter ungeheurer 
Dampfentwicklung in die See entsandten. Schildvulkane kennt man ferner in 
Kamtschatka, auf Reunion und anderwärts.. An der Oberfläche von Lava- 
strömen bilden sich oft kleine Krater da, wo Gase entweichen; sogen. Lava- 
Fontainen erzeugen bisweilen, indem die Lava erstarrt, glockenförmige Bildungen; 
durch frei werdende Gase werden mitunter an der Lava Sprengerscheinungen 
hervorgerufen. Man unterscheidet zwei Arten von Lava: Fladenlava (sie ist 
gasarm und kann sich infolgedessen leicht absetzen) und Blocklava. 
Charakteristisch für Lava ist, dals sich auf ihr auch nach langem Lagern keine 
Spur von Vegetation ansiedelt, weil jede Feuchtigkeit von ihr aufgesogen wird, 
die dann am Rande der Lavamassen als Grundwasser wieder zutage tritt, oft 
direkt in Form von Bächen oder Flüssen. 

Schliefslich behandelte der Vortragende noch einige Nebenerscheinungen 
des Vulkanismus. Solfataren entstehen durch das Ausströmen von Wasser- 
dampf in der Gestalt kleiner Säulen (Fumarolen), auch durch Schwefeldämpfe ; 
am bekanntesten ist wohl die Solfatara von Pozzuoli bei Neapel. Schlamm- 
vulkane und heifse Quellen (man denke an die Geysire auf Island, Spitzbergen 
usw.), gehören ebenfalls hierher. — Was die Verbreitung der Vulkane anlangt, 
so finden sie sich über die ganze Erde verstreut. Über ihre Entstehung läfst 
sich etwas Bestimmtes nicht sagen. Daraus, dals sie mit einer gewissen Regel- 
mäfsigkeit am Rande von Ozeanen auftreten (80°/o aller Vulkane grenzen ans 
Meer), wollte man früher gewisse Schlüsse ziehen, die jedoch verfehlt sein 
dürften; man denke z. B., dafs sich am Atlantischen Ozean gar keine Vulkane 
vorfinden. Eine andere Theorie betont die Abhängigkeit der Vulkane von Erd- 
spalten; eine dritte geht von dem feurig-flüssigen Erdkern aus, der entweder 
aus dem Zentralherd oder aus einem sog. peripherischen Herd heraus die 
Erstarrungsrinde der Erde durchbricht. Eine eindeutige Erklärung für den 
Vulkanismus gibt es vorläufig jedenfalls noch nicht. 
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Am 23. März setzte Herr Professor Dr. Oppel seine Untersuchungen über 
die Entwickelung der deutschen Seestädte, die er im vergangenen Jahre begonnen 
hat, fort, indem er ihren Warenhandel einer vergleichenden Gegenüberstellung 
unterzog. Die Seewirtschaft Deutschlands hat im Jahre 1911 wichtige Fort- 
schritte zu verzeichnen gehabt; der Ertrag der Fischerei z. B. dürfte mit 36 bis 
38 Millionen Mark anzusetzen sein; die Schiffswerften hatten grofse Aufträge: 
im abgelaufenen Jahre sind Fahrzeuge mit zusammen über 400000 Register- 
tonnen abgeliefert worden, während Schiffe mit über 600 000 Registertonnen 
noch im Bau sind; darunter befinden sich drei Dampfer der Hamburg-Amerika- 
Linie von je 50000 Tonnen. Auch der Seeverkehr ist 1911 in erfreulicher 
Weise gestiegen. 

Der wichtigste und älteste Teil der Seewirtschaft ist der Warenhandel. 
Der Handel Deutschlands bewegte 1910 in Einfuhr, Ausfahr und Durchfuhr 
insgesamt 131 Millionen Gewichtstonnen im Werte von 17'!/s Milliarden Mark. 
Die Seestädte sind daran mit 80 Millionen Registertonnen beteiligt; davon ent- 
fallen auf die Nordseehäfen 72°, auf die Ostseehäfen 28%. Auf Hamburg 
kommen über 41 Millionen Gewichtstonnen oder 52°/o (das ist !/s des gesamten 
deutschen Handels!), auf Bremen 121°, auf Stettin 10°o. Der Wert des 
Handels der Seestädte ist nicht genau zu bestimmen; für Bremen betrug er 
1910 3,8 Milliarden Mark, für Hamburg ist er mit reichlich 13 Milliarden Mark 
zu beziffern. Der Seehandel allein beförderte 43 Millionen Tonnen; 
davon entfallen auf die Nordseehäfen 72°), auf die Ostseehäfen 28/0. 
Hamburg war daran mit rund 7, Bremen mit 2,2 Milliarden Mark beteiligt. 
Was den Wertumsatz anlangt, so steht Hamburg in der Reihe der ersten Welt. 
häfen; es nimmt denselben Rang ein wie London, Liverpool und Newyork. 
Sehr wichtig ist die Feststellung der geographischen Verbreitung des Handels. 
Der Handel Hamburgs bezieht sich mit 45°/o auf Europa, mit 55°/o auf aulser- 
europäische Länder, der Bremens mit 63°/o auf Europa und mit 37°/o auf 
aufsereuropäische Länder. Für Stettin beträgt der europäische Handel 88°/o, 
für Lübeck 98°/o, für Altona 99°/o, für Kiel 99,7°/o; mithin wird der transatlantische 
Handel fast ausschliefslich von Hamburg und Bremen geleistet. 

Was die auswärtigen Handelsgebiete anlangt, so ist in der Hauptsache 
folgendes zu sagen: In den Vereinigten Staaten steht Bremen in hartem Kampfe 
mit Liverpool (neben Hamburg, London und Le Havre). In Mittelamerika spielt 
Hamburg die Hauptrolle, in Südamerika stehen Hamburg und Liverpool an der 
Spitze: dann folgen Bremen und London. In Afrika treiben im Norden alle 
Völker Handel; im Westen herrscht neben Hamburg Liverpool, im Süden London 
und im Osten Hamburg. In Asien steht London an der Spitze, darauf folgt 
Hamburg und dann erst Bremen. Australien ist in den Händen Londons, die 
Südsee in denen Hamburgs, ebenso wie Nordeuropa. In geringem Malse kommen 
dann noch die Mittelmeergebiete für unsere Häfen in Frage. 

Wenden wir uns nun zu den Waren, die gehandelt werden. Die Ham- 
burger Statistik gibt über 461, die Bremer über 283, die Lübecker über 421 
Einzelwaren mehr oder minder vollständige Auskunft. Der Masse nach steht 
im Vordergrunde die Steinkohle mit jährlich 22°/o des Gesamthandels; sie 
wird fast in allen Häfen gehandelt. Auf Kohle entfallen 68°/o des Swine- 
münder, 69°/o des Altonaer, 40°/o des Emdener Handels. Dann folgt Ge- 
treide (gleich etwa !/s der gesamten Güterbewegung) mit 85°/o für die 
Norsee- und 15°/o für die Ostseehäfen (in erster Linie Gerste, sowohl für 
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Saat- wie für Brauzwecke). Weiter sind zu nennen Baumaterialien, Erze und 
Metalle, Düngemittel, Holz und Waren der Textilindustrie. Über den Wert 
einzelner Artikel gibt z. B. die Hamburger Statistik Auskunft, die in dieser 
Weise 174 Einzelwaren seit vielen Jahren, meist seit 1840 verfolgt. Danach ist 
der billigste Artikel die Steinkohle, der teuerste Elfenbein (neben Peru-Balsam 
und Kautschuk). Auf gleicher Wertstufe stehen geblieben ist die Steinkohle, 
bedeutend gestiegen sind Kautschuk und Elfenbein, billiger geworden Petroleum 
und Tee Die Güterbewegung der einzelnen Gegenstände im Hamburger Hafen 
zeigt fast allenthalben eine beständige Steigerung; gefallen sind z. B. nur 
Arrak, Rum und Cochenille. Die Vermehrungsquote ist am geringsten beim 
Kognak, am höchsten bei der Gerste; Kaffee ist nur von 1 auf 50 gestiegen. 

Vergleichen wir Hamburg mit Bremen, so ist der Handel Hamburgs 
zwischen 1850 und 1910 von 920 Millionen auf 12,5 Milliarden Mark (das ist 
das 13fache), der Bremens von 198 Millionen auf 3788 Millionen Mark (das ist 
das 19fache) gestiegen. Ziehen wir den Seehandel allein in Betracht, so hat 
sich dieser im selben Zeitraum in Hamburg nur um das 13fache, in Bremen 
aber um das 23fache gehoben. Den ersten Rang im Handel Bremens nimmt 
weitaus die Baumwolle ein; sie beträgt */s seiner Einfuhr aus den Vereinigten 
Staaten. Die Beteiligung des Handels Bremens verhält sich zu der Hamburgs 
beispielsweise in China wie 1 zu 2, in Japan und Südafrika wie 1 zu 3, in den 
La Plata-Staaten wie 1 zu 4, in Chile wie 1 zu 9, in Mexico wie 1 zu 23. 
Weitere interessante Vergleiche zwischen dem Handel Hamburgs und Bremens 
finden sich bei Gehrke (Bremens Warenhandel, Jena 1910). Danach ist z. B. 
der Handel Hamburgs zwischen 1888 und 1908 um 132 °/o der Bremens aber 
um 180°/o gewachsen, auch hat in einigen Ländern der Bremer Handel 
raschere Fortschritte gemacht als der Hamburger; doch hat Hamburg dem- 
gegenüber wieder auf anderen Gebieten ganz bedeutende Erfolge aufzuweisen. 
Im einzelnen verhält sich der Anteil Bremens zu dem Hamburgs an Getreide 
wie 1 zu 2, an Kaffee wie 1 zu 10, an Zucker wie 1 zu 29; noch erheblicher 
ist der Unterschied bei Metallen, Maschinen usw. Nur im Tabak- und Baum- 
wollhandel steht Bremen über Hamburg; bei Baumwolle ist das Verhältnis 
4 zu 1 (oder 1000 Millionen Mark zu 250 Millionen Mark). 

Überblicken wir zum Schlufs die deutschen Seehandelsstädte als Ganzes 
und vergleichen sie, besonders ihrer geographischen Lage nach, mit denen 
anderer Nationen, so zeigt sich, dals sie — nicht zu ihrem Vorteil — im 
Norden des Reiches, also peripherisch gelegen sind; mithin sind ihre Ent- 
fernungen von den mitteldeutschen Plätzen immerhin bedeutend und von den 
süddeutschen ganz erheblich. In anderen Ländern, z. B. Belgien, England, 
Frankreich, liegen die Häfen viel günstiger. Dazu kommt, dals das unmittel- 
bare Hinterland unserer Hafenstädte wirtschaftlich nicht so bedeutend ist wie 
anderwärts. Handel und Industrie gehören heutzutage eng zusammen; sie sind 
beide aufeinander angewiesen, und für dieses Verhältnis sind übermäfsige Ent- 
fernungen vom Hafen zum Industrieplatz nicht förderlich. Wenn sich unser 
Handel trotzdem so günstig entwickelt hat und weiter entwickelt, so ist das 
eine überaus erfreuliche Tatsache. Die Tüchtigkeit der Hanseaten und der in 
ihnen lebende Geist sind hoch anzuerkennen; sie haben sich besonders bewährt 
zu einer Zeit, da das Deutsche Reich noch nicht mit seiner Autorität hinter 
ihnen stand; ihre Tätigkeit wird aueh für die Zukunft der deutschen See- 
handelsstädte ausschlaggebend bleiben. 
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Karl Andrees Geographie des Welthandels, in Neubearbeitung herausgegeben 
von Fr. Heiderich und Robert Sieger. Zweiter Band. Frankfurt a. M., 
Heinrich Keller 1912. 

Von diesem wertvollen und für den Wirtschaftsgeographen unentbehrlichen 
Werke liegt jetzt der zweite Band vor, welcher den Erdteil Europa zu Ende 
führt und aulserdem die Erdteile Afrika und Asien behandelt. Wenn auch die 
einzelnen Abschnitte nach Anlage und Ausführung nicht gleichmäfsig sind, so 
dürfen sie doch alle in ihrer Weise als tüchtige und brauchbare Arbeiten be- 
zeichnet werden, die ihrem Stoffe mit Ernst gerecht zu werden versuchen. Da 
wir uns über den allgemeinen Charakter des Werkes bei Besprechung des ersten 
Bandes ausführlicher geäufsert haben, so kann es genügen, hier die einzelnen 
Abschnitte und ihre Bearbeiter zu nennen. Die Pyrenäenhalbinsel ist ge- 
schildert von O. Quelle, Italien von N. Krebs, die Südosteuropäische Halb- 
insel und die Tiefländer an der unteren Donau von K. Oestreich, Vorderasien 
und Nordafrika von Ew. Banse, Afrika südlich der Sahara von K. Dove, 
Vorder- und Hinterindien von H. J. Wehrle, die Malayische Halbinsel und 
Indonesien von Axel Preyer, China nebst Nebenländern sowie Japan und 
Korea von N. Post. An Kartenbeilagen liegen bei — die Verfasser sind in 
Klammern beigefügt — eine Vegetationskarte der Balkanhalbinsel (K. Oestreich), 
je eine Verkehrskarte der Balkanhalbinsel (K. Oestreich), von Vorderasien (H. 
Grothe) und des Iranischen Hochlands (H. Grothe), die politische Interessen- 
sphäre in Persien (H. Grothe), je eine wirtschaftsgeographische Karte von Afrika, 
von Hinterindien nebst den Malayischen Inseln und von Ostasien (F. Heiderich), 
eine Produktionskarte und eine Eisenbahnkarte von Ostasien (F. Heiderich). 
Wir sehen dem Schlufsbande der „Geographie des Welthandels“ mit grölstem 
Interesse entgegen und wünschen dem ganzen Werke eine weite Verbreitung, 
denn in seiner vorliegenden Form vermag es sowohl dem Theoretiker als such 
dem Praktiker viel Nutzen zu gewähren. Jedenfalls gibt es weder in der 
deutschen noch in der ausländischen Literatur ein Werk, das sich mit ihm an 
Zuverlässigkeit und Ausführlichkeit der wirtschaftsgeographischen Darlegungen 
messen könnte. 


Angewandte Geographie. Hefte zur Verbreitung geographischer Kenntnisse 
in ihrer Beziehung zum Kultur- und Wirtschaftsleben. Herausgeber Dr. 
jur. et phil. Hugo Grothe. Frankfurt a. M, Verlag von Heinrich Keller. 

Dieses nützliche und angesehene Unternehmen, von dem bereits drei 

Serien zu je 12 Bändchen erschienen sind, ist kürzlich in die vierte Serie ein- 

getreten, von der uns diesmal vier Arbeiten vorliegen: Cypern, die Bedeutung 

der Wasserscheide für den Landverkehr, das Wasser im Wirtschaftsleben des 

Menschen und Landeskunde von Griechenland. 


Davis Trietsch, Cypern, eine Darstellung seiner Landesverhältnisse, besonders 
in politischer und wirtschaftlicher Beziehung, mit 20 Abbildungen, zahlreichen 
Tabellen und eine Verkleinerung der Kitchenerschen Landkarte. Preis 4 % 

Der Verfasser, mit den Verhältnissen Cyperns durch langjährige Studien 
und mehrfachen Aufenthalt auf der Insel wohl vertraut, vereinigt seine eigenen 
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Forschungsergebnisse mit den besten und neuesten Angaben aufserdeutscher, 
namentlich englischer Veröffentlichungen. Die geographische Stellung Cyperns 
ist durchaus eigenartig; es ist ein Teil des Türkischen Reiches, steht aber 
unter englischer Verwaltung ; klimatisch ist es anders geartet und ethnographisch 
anders zusammengesetzt als die umliegenden Länder; somit kann es als eine 
Brücke und ein Übergang zu dem mohammedanischen Orient gelten. Die Fort- 
schritte, welche die Insel in fast allen Beziehungen unter englischer Verwaltung . 
gemacht hat, sind unverkennbar. So hat sich in 31 Jahren die Bevölkerung 
von 180 000 auf 267 000 oder 50°/o gehoben. Die Besteuerung ist geregelt und 
wird gerecht gehandhabt, die Bevölkerung ist zu keinerlei Militärdienst ver- 
pflichtet, die öffentliche Sicherheit gewährleistet, der Geldumlauf geregelt, das 
Schulwesen erweitert und gehoben, das Verkehrswesen nach neuzeitlicher Auf- 
fassung geordnet, der Wohlstand bedeutend gestiegen und die ganze Wirtschaft 
in erfreulicher Entwicklung begriffen. Diese und andere Gesichtspunkte sind 
in dem Buche von Davis Trietsch mehr oder weniger ausführlich dargelegt, 


somit ist eine Darstellung Cyperns gegeben, wie sie bisher in der deutschen 
Literatur tatsächlich fehlte. 


Hans Rudolphi, Die Bedeutung der Wasserscheide für den Landverkehr. 

Diese Arbeit, als Doktor-Dissertation geschrieben, bildet eine sorgfältig 
ausgeführte wissenschaftliche Untersuchung über Begriff und Bedeutung der 
Wasserscheide, deren verschiedene Arten und die Eigenschaften, die sich aus 
ihrem Wesen ergeben und ihr besondere Wichtigkeit für die Gestaltung des 
Verkehrs und die Anlage menschlicher Siedelungen verleihen. In anziehender 
Weise wird geschildert, wie in früherer Zeit die Züge der Hirtenstämme, die 
mit ihren Herden neue Weideplätze aufsuchten, wie die Wanderungen ganzer 
Völkerschaften über weite Gebiete hin auf zunächst noch nicht bestimmt be- 
grenzten Pfaden über die Wasserscheiden hin ausgeführt wurden, wie auch 
heute noch der Forschungsreisende, der in unbekannte Tropen-Gebiete eindringen 
will, auf deren Benutzung angewiesen ist. Weiter wird die Anlage gebahnter 
Stralsen und Wege, besonders für Zwecke des Handels und der Kriegsführung, 
wiederum zunächst unter Benutzung der Wasserscheiden, besprochen und nach- 
gewiesen, wie bei fortschreitender Kultur und Technik die Schwierigkeiten des 
Geländes überwunden und grölsere Unabhängigkeit gegenüber den von Natur 
gegebenen Bedingungen erreicht wird, so dafs der Verkehr nicht mehr in der 
früheren Weise an die Wasserscheide gebunden ist. Dies kommt z. B. bei den 
kunstvoll gebauten Römerstralsen, hauptsächlich aber bei den Hauptstralsen 
des modernen Verkehrs, den Eisenbahnen, zur Geltung. — Die Ausführungen 
werden in sehr interessanter Weise durch eine Fülle von Einzel-Angaben und 
Tatsachen und durch zahlreiche Beispiele aus verschiedenen Ländern und Erd- 
teilen und verschiedenen Zeiträumen der Geschichte erläutert, wie z. B. eine 
grolse Zahl weitberühmter Verkehrsstrafsen, die im Laufe der Jahrhunderte in 
den verschiedenen Kulturländern angelegt wurden und zum Teil noch heute in 
Benutzung sind, namhaft gemacht werden. Das Buch wird daher nicht nur 


dem Fachmann, sondern jedem Freunde geographischer Forschung reiche An- 
regung bieten. 


W. Halbfa[s, Das Wasser im Wirtschafisleben des Menschen. %#% 3.50. 
Der Verfasser zeigt im Einleitungskapitel, dals das Wasser auf der Erde 
weit verbreiteter ist, als man gewöhnlich annimmt, erörtert sodann den Kreis- 
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laufprozels des Wassers namentlich in seinen Beziehungen zum Wirtschaftsleben 
des Menschen, und weist nach, dafs durch die zahlreichen Eingriffe, welche der 
Mensch in diesem Kreislauf mehr und mehr vornimmt, der Wasservorrat im 
ganzen vielleicht verringert wird, sicherlich aber der Ablauf der oberflächlich 
fliefsenden Gewässer in einer Weise beschleunigt wird, die für die Bodenwirt- 
schaft die verhängnisvollsten Folgen in sich tragen kann. Die Bedeutung des 
Waldes und der Moore für die Zurückhaltung des meteorischen Wassers 
wird gewürdigt, wobei neuerdings oft geäufserte Übertreibungen zurückgewiesen 
werden. Auf den Zusammenhang des Grundwassers mit dem Kreislauf des 
Wassers und die Notwendigkeit eingehender Untersuchungen über diesen Punkt 
wirft der Verfasser mehrere neue bedeutsame Schlaglichter. Im vierten Kapitel 
bespricht er eine Reihe charakteristischer und bedeutsamer Bewässerungs- und 
Entwässerungsanlagen auf der Erde mit besonderer Berücksichtigung neuerer Pro- 
jekte. Die soziale und allgemeine wasserwirtschaftliche Bedeutung der Trink- 
wasserversorgung und Abwässerbeseitigung wird im folgenden Kapitel gründlich 
auseinandergesetzt, wobei auch der Zusammenhang der heilsen Quellen mit 
dem Kreislaufprozels des Wassers kurz gestreift wird. Im sechsten Kapitel 
findet die Fischerei, daneben auch die Gewinnung von Eis und Salz eine kurze 
Darstellung, während im siebten Kapitel die Beziehungen des Wassers zum 
Verkehr der Menschen eine ausführlichere Darstellung erfahren, welche nament- 
lich auch auf das Verhältnis des Wasserverkehrs zur Bodenwirtschaft eingeht, 
während die Ozeanschiffahrt aulser Betracht geblieben ist, um den Stoff nicht 
zu sehr auszudehnen. Aus dem gleichen Grunde wurden z. B. auch die Ver- 
hältnisse der menschlichen Ansiedelungen zu den Gewässern nur ganz flüchtig 
gestreift, da diese wichtige Frage besser einer besonderen Darstellung über- 
lassen bleiben mufs. Zahlenangaben kommen nur sparsam vor, weil die vor- 
handenen statistischen Zusammenstellungen darüber genügend Auskunft geben. 
Im achten Kapitel behandelt Verfasser die technische Ausnützung der Wasser- 
kräfte, welche ja in der Neuzeit mehr und mehr in den Vordergrund getreten 
ist, und gibt eine kurze Übersicht über die bedeutendsten Anlagen und Pro- 
jekte dieser Art auf der Erde. Im Schlufskapitel wird auf die Beziehungen 
zwischen dem Wasser und dem Menschen auf geistigem Gebiete aufmerksam 
gemacht; ein Verzeichnis der wichtigsten Literatur schlielst das Werk ab, 
welches vielleicht zum ersten Male die verschiedenen Zusammenhänge zwischen 
dem Wasser und dem Wirtschaftsleben des Menschen auf wissenschaftlicher 
Grundlage in ganz knappen Zügen darstellt und daher wohl geeignet ist, auf 
allgemeineres Interesse in allen gebildeten Kreisen Anspruch zn erheben. 


Adolf Struck, Zur Landeskunde von Griechenland. Kulturgeschichtliches 
und Wirtschaftliches. 

Der Verfasser, der leider vor Erscheinen seines Werkes gestorben ist, 
hat den von ihm behandelten Stoff in neun Abschnitte geteilt; diese sind 
1) Kongrefsgriechenland, Ausdehnung und Weltlage, 2) Oberflächengestalt und 
Bodenbeschaffenheit, 3) Klima und Vegetation, 4) Bevölkerung, Herkunft und 
Ausbreitung, 5) Zur Bevölkerungsstatistik, 6) Landwirtschaft, 7) Bergbau, 
Handel und Gewerbe, 8) Verkehrswesen, 9) Statistischer Anhang und Literatur. 
Die Fortschritte Griechenlands in allgemeinkultureller wie wirtschaftlicher Be- 
ziehung sind bekanntlich nicht gleichmäfsig, am kräftigsten wohl auf dem 
Gebiete des Schiffswesens, namentlich in der Dampferflotte, die in dem Zeitraum 
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1874—1910 von 7833 auf 453628 R.-T. im Werte von 104 Millionen Mark an- 
gewachsen ist, während der Seglerbestand, wie übrigens in allen anderen 
Ländern, einen tüchtigen Rückgang erfahren hat. Die grölsten Dampfer reichen 
bis 6000 R.-T., sind also im Vergleich zu den Ozeanriesen der nordeuropäischen 
Seemächte als mittelgrols zu bezeichnen. Die meisten Schiffe Griechenlands 
sind in Piräus beheimatet, der Rest verteilt sich auf Syra, Andros, Argostoli 
und Ithaka. Die grofse Mehrzahl ist in England für alt gekauft. Die Form 
der Privatreederei herrscht noch vor. Von den vorhandenen Gesellschaften 
sind die „Panhellenische Schiffahrtgesellschaft“, die „Neue Navigationsgesell- 
schaft“ und die „Griechische Transozeanische Dampfschiffahrt“ zu nennen; die 
ersten führen regelmälsige Fahrten nach Triest und Konstantinopel aus; die 
dritte, im Jahre 1907 entstanden, hat das amerikanische Auswanderergeschäft 
an sich gerissen. Im allgemeinen blüht die griechische Schiffahrt, und ihre 
Wege nach den türkischen, kleinasiatischen und ägyptischen Häfen machen sich 
eben so intensiv bemerkbar, wie nach den russischen und rumänischen, wie 
überhaupt nach den Häfen des Schwarzen und Asowschen Meeres, von wo sie 
Kohlen und Getreide nach der Heimat bringen. Im Mittelländischen Meere 
spielt die griechische Flagge keine so untergeordnete Rolle mehr wie früher. 
In den Haupthäfen des Ägaeischen Meeres steht sie an erster Stelle, und in 
Konstantinopel und Smyrna übertrifft Griechenland die anderen Nationalitäten. 
Unter den Ländern, mit denen Griechenland Handelsverbindungen aufrecht erhält, 
hat Grofsbritannien mit 24°/o der gesamten Wertbewegung den ersten Rang; 
mit je 12°/o folgen Rufsland und Österreich-Ungarn, mit fast 10°/o das 
Deutsche Reich. | 


Siegfried Benignus, In Chile, Patagonien und auf Feuerland. Er- 
gebnisse mehrjähriger Reisen und Studien. Mit 14 Tafeln, 92 Abbildungen 
und einer Karte. Diedrich Reimer, Berlin 1912. Preis geb. M 8.— 

In diesem angenehm lesbaren und reich illustrierten Buche schildert der 
Verfasser, was er während der Jahre 1905/06 in Chile und in den darauf 
folgenden Jahren auf seinen Reisen im Boote, zu Pferde und zu Fuls im pata- 
gonischen Steppen- und Waldlande erlebte und beobachtete. Leitend war bei 
der Abfassung des ganzen Werkes der Gedanke deutscher Betätigung in den 
genannten Gebieten, namentlich in Kolonisation, Schulwesen, Landwirtschaft, 
Industrie, Handel und Schiffahrt. Die amerikanischen Eingeborenen: die 
Tehuelche, Araukaner und Feuerländer werden nach Geschichte und gegen- 
wärtigem Zustande geschildert. Besondere Aufmerksamkeit wird den wirt- 
schaftlichen Fragen über Patagonien für Gegenwart und Zukunft gewidmet. 
Auf zwei Punkte von allgemeinem Interesse [möchte ich hier etwas näher ein- 
gehen; diese sind die Transandenbahn und die südlichste Stadt der Erde. Der 
Gedanke zu einer Bahnverbindung zwischen Chile und Argentinien über die 
Anden reicht über ein halbes Jahrhundert zurück. Die ersten Anfänge dazu 
wurden bereits im Jahre 1863 gemacht, aber die Vollendung erfolgte erst 
1910. Heute kann man die Entfernung von Buenos Aires nach Valparaiso in 
37 Stunden für 170 4 zweiter Klasse zurücklegen. Der Weg durch die Ma- 
gellanstrafse erfordert je nach der Dampferlinie 10 bis 20 Tage. Die Trans- 
andenbahn dient in erster Linie der Personenbeförderung und kommt sowohl 
für den internationalen Dienst wie für den Verkehr zwischen den be- 
teiligten Staaten Chile und Argentinien in Betracht. So kann der neue 
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Verbindungsweg den Plan einer südamerikanischen Union nur fördern. 
Für Frachtbeförderung kann es sich nur um wertvolle Stückgüter, Edelmetalle, 
leicht verderbliche Waren und feine Fabrikate handeln. Daher wird die Bahn 
auf den Frachtenverkehr der durch die Magellanstrafse gehenden Schiffe keinen 
wesentlichen Einfluls ausüben, während sich bei den Passagierdampfern eine 
Änderung bereits fühlbar macht. — Die südlichste Stadt oder vielmehr Häuser- 
gruppe der Erde ist nicht mehr das chilenische Punta Arenas an der Magellan- 
stralse, sondern der argentinische Platz Ushuaia unter 54° 33° s. Br. am 
Südrande der Hauptinsel des F'euerlands und am Nordufer des Beagle - Kanals 
gelegen und aus einer evangelisch - englischen Missionsstation hervorgegangen. 
Ushuaia ist heute Sitz des Gouverneurs vom argentinischen Territorium Terra 
del Fuego; es hat 400 Einwohner, darunter nur 50 weiblichen Geschlechts. 
Der Hauptteil der Einwohnerschaft besteht aus den Insassen zweier Gefängnisse, 
des Militärzuchthauses und des Zuchthauses für Rückfällige. Der natürliche 
Hafen Ushuaia ist wohl der geräumigste und geschützteste im südlichen 
Feuerland und bietet grolsen Ozeandampfern genügende Wassertiefe und 
sicheren Ankergrund. Die Umgebung dieser südlichsten Siedelung der Erde ist 
von hervorragender Grolsartigkeit. Hinter den mit Wellblech bedeckten Häusern 
des schmalen hufeisenförmig gebogenen Strandes steigt der Urwald dunkler 
Buchen dichtesten Geästes empor. Dieser Riesenpark strebt hart bis zur 
Steilwand eines unübersteigbaren Walles wild zerhackter Schnee- und Eisberge, 
gegen Westen erschaut man das charakteristische Beryligrün der Gletscher. 


Julius Hann, Handbuch der Klimatologie. Bd. 3. Klima der gemälsigten 
Zonen und der Polarzonen. Mit 10 Abbildungen im Text. Dritte 
wesentlich umgearbeitete und vermehrte Auflage. Stuttgart, J. Engelhorns 
Nachfolger, 1911. 

Da der Inhalt des vorliegenden Bandes durch den Titel ausreichend 
gekennzeichnet und die hohe wissenschaftliche Bedeutung der Hannschen 
Klimatologie über jedem Zweifel erhaben ist, so mag es gestattet sein, aus dem 
Schlufsabschnitt etwas über das antarktische Klima herauszugreifen, das 
in neuester Zeit viel besser bekannt worden ist. Im allgemeinen ist das Klima 
der südlichen Gewässer bis 60° s. Br. mild. Von da an erfährt aber das 
milde Seeklima eine jähe Unterbrechung und geht im Bereiche der antarktischen 
Antizyklone in ein Kontinental-Klima ohne Sommerwärme über, ein bisher 
unbekannter Klimatypus. Die Ursache dieser Erscheinung liegt in dem Vor- 
handensein einer grofsen Landmasse begründet, die der Engländer S. Bruce 
fast auf die doppelte Grölse Europas schätzt. In der Umgebung des kürzlich 
durch R. Amundsen erreichten Südpols liegt ein gegen 3300 ın hohes, weit 
ausgedehntes Plateau, von dem das Inlandeis in gewaltigen Massen gegen das 
umgebende Meer abflielst und es bis zu beträchtlichen Entfernungen mit Eis 
füllt. Die Nordenden dieser Eismassen bilden in der Regel Eisbarrieren von 
10 bis 40 m Höhe; sie sind die Ursprungsstätten der grolsen tafelförmigen 
Eisberge, welche von Zeit zu Zeit grolse Teile des antarktischen Ozeans 
einnehmen, wenn von diesen Eisbarrieren Eismassen sich loslösen und flott 
werden. Ein wichtiger klimatischer Faktor ist auch das Packeis, das durch 
das Aufbrechen polarer Meereistafeln entsteht. Diese Eismassen driften in den 
hohen Breiten unter dem Einflusse der vorherrschenden östlichen Winde nach 
Westen, werden aber dann in niedrigeren Breiten, nördlich von dem Polarkreis, 
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von den dort herrschenden Westwinden erfalst und nach Osten getrieben. Die 
Menge des Eises wechselt von Jahr zu Jahr und nach den Entstehungsorten 
aufserordentlich; in der Weddell-Seo z. B. verschiebt sich die Packeisgrenze im 
Laufe der Jahre um etwa 1500 km oder 14 bis 15 Breitegrade. Die 
Schwankungen in der Ausdehnung des eisbedeckten Meeres müssen eine weit- 
reichende Wirkung auf das Klima der südlichen Halbkugel ausüben. Sie 
beeinflussen sicher die Monatsmittel der Temperatur und des Luftdrucks. 


Beihefte zum Archiv für Schiffs- und Tropenhygiene. Bd. XV. Leipzig, 
Ambrosius Barth 1911. 

No. 4, Uthemann & Fürth, Tsingtau. Ein kolonialhygienischer 
Rückblick auf die Entwicklung des Deutschen Kiautschougebietes. Mit 
einer Karte. 

Es werden besprochen das Klima, die Anlage der Stadt und ihre 
Wohnverhältnisse, die Kasernen, das Schulwesen, die Chinesenstadt, 
die Wasserversorgung und Aufforstung, die Kanalisation und Ent- 
fernung der Abfallstoffe, die sanitären Einrichtungen, die Sterblichkeit, die 
Erkrankungen und die Bevölkerungszahl. Aus dem letztgenannten Abschnitt 
sei hervorgehoben, dafs bei der Besetzung des Gebietes (515 qkm) in 284 Ort- 
schaften rund 84000 Einwohner vorhanden waren. Die Bevölkerung des Stadt- 
gebietes Tsingtau ist in dem Zeitraum 1902—1910 von 14905 auf 34180 Köpfe 
gestiegen, die Zahl der darunter befindlichen Frauen von 1016 auf 3804 oder 
von 7 auf 11°. An Europäern und Amerikanern waren 1902 688, 1910 
1621 Personen vorhanden, die Zahl der Japaner schwankte in den letzten 
Jahren zwischen 100 und 200. 


No. 8: L. Külz, Grundzüge der kolonialen Eingeborenenhygiene. 

Dieses Heft setzt sich aus 9 Abschnitten zusammen, nämlich 1. Unterschied 
zwischen kolonialer und heimischer Hygiene; 2. die Beziehungen der Kolonial- 
hygiene zur Kolonialwirtschaft; koloniale Menschenökonomie; 3. die Volks- 
„krankheiten der Eingeborenen unter besonderer Berücksichtigung ihrer 
Verbreitung in den Kolonien; 4. Seuchenverhütung und Seuchenbekämpfung ; 
5. Individuale und soziale Eingeborenenhygiene; 6. Eingeborenenhygiene und 
europäische Kultur; 7. Eingeborenenhygiene und koloniale Bevölkerungs- 
statistik; 8. Koloniale Rassenhygiene; 9. Zur Gestaltung der wissenschaftlichen 
und praktischen Tätigkeit desKolonialhygienikers. Von den unter den Eingeborenen 
der Kolonien auftretenden Krankheiten seien die Pocken, die Lepra, die Malaria, 
die Schlafkrankheit, die Filariasis (Wurmkrankheit), die Ankylostomiasis 
(Darmkrankheit), die Dysenterie, die Geschlechtskrankheiten, der Alkoholismus 
und die tropischen Geschwüre hervorgehoben. Unter allen diesen verursachen 
die Pocken die schwersten Verluste. Ihre Herrschaft reicht über ganz Afrika, 
aulser wo durch Impfschutz ihnen der Boden entzogen ist. So sind sie für 
die Eingeborenen zu einer furchtbaren Geilsel geworden, die von versteckten 
endemischen Herden aus von Zeit zu Zeit über sie hereinbricht und die 
heimgesuchten Völker dezimiert. Die Sterblichkeit unter den Befallenen 
schwankt zwischen 30 und 60°/o; bei kleineren, rasch eingedämmten Seuchen 
ist sie bisweilen niedriger. 
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W. Sievers, Die heutige und die frühere Vergletscherung Südamerikas. 
Vortrag. Mit 6 Tafeln. Leipzig, F. C. W. Vogel. 2 M. 

Nach den bisherigen Ergebnissen der glacialen Untersuchungen über 
Südamerika lälst sich soviel sagen, dals die glacialen Erscheinungen in Süd- 
amerika denen in den anderen Erdteilen aulserordentlich gleichen. Auch in 
Südamerika gibt es typische Trogtäler, Zungenbecken und Kare. Mächtige 
Moränengürtel lagern vor den vereist gewesenen Gebieten, sei es nun auf dem 
Vorlande der Cordilleren von Patagonien, sei es in Höhen zwischen 3000 und 
5000 m mitten im Hochgebirge der Tropen. Rundhöcker und Gletscherschliffe 
sind ebenso vorhanden wie in den Fels gegerbte Lagunen, deren Zahl in den 
tropischen Cordilleren Legion ist, während sie südlich von 39° s. Br. an Grölse 
zunehmen und die Cordilleren zum Teil in Form von Randseen begleiten, wie 
es bei den Alpen der Fall ist. Die Haupttäler sind übertieft, seitliche Hänge- 
täler häufig, Talstufen in ihnen oft d—5 übereinander in ungleichen Abständen 
erkennbar, auch in den Haupttälern finden sie sich und pflegen hier oft mit 
Seebecken oder mit vermoorten, ausgetrockneten Lagunen verknüpft zu sein. 
Neben Hänge- und Firngletscher gab es einst auch Plateaugletscher, namentlich 
auf den Paramos von Südecuador und der Puna von Mittelperu. Auch an 
grolsen Talgletschern von alpinem Typus hat es nicht gefehlt. 


E. von Hoffmeister, Durch Armenien und der Zug Xenophons bis 
zum Schwarzen Meere. Mit 5 Vollbildern, 96 Abbildungen und mehreren 
Karten. Leipzig und Berlin, B. G. Teubner, 1911, geb. 8 M 

Der vielgereiste Verfasser, Generalleutnant a. D., bietet uns eine neue 
und anziehende Frucht seiner Reisetätigkeit, die zwar in erster Linie für die 

Militärgeographie von Wichtigkeit ist, aber auch für die übrige Geographie schon 

wegen der zahlreichen guten Bilder in Betracht kommt. Seine Route wird 

durch die Orte Tiflis, Kars, Ani, Erserüm, Dschevizlik, Sumela, Trapezunt und 

Kerasund bezeichnet. Trapezunt (15 000 Einwohner, davon die Hälfte Türken), 

wo er das Schwarze Meer erreichte, bildet von alters her den Ausgangspunkt 

der grofsen Karawanenstrafse über Erserüm nach Täbris. Diese ist noch heute 
sehr belebt, obwohl ihr ein grolser Teil des persischen Verkehrs durch die von 

Poti-Batum auslaufenden transkaukasischen Bahnen entzogen wurde. Trapezunts 

Lage ist wunderschön. Von dem vielfach eingebuchteten tiefblauen Meere zieht 

es sich an lieblichen Hängen zu Höhen hinauf, die der mächtigen Kette des 

Pontischen Waldgebirges vorgelagert sind. Der ganze Rahmen des glanzvollen 

Bildes, das Wechselreiche zwischen Felsenvorsprüngen und Talrissen, die dadurch 

bewirkte Verteilung von Licht und Schatten und die fast tropische Pflanzenwelt 

müssen auf jeden Besucher einen unvergelslichen Eindruck hervorbringen. 


Oscar Kauffmann, Aus Indiens Dschungeln. Verlag von Klinkhardt & 
Biermann, Leipzig 1911. 2 Bände, geb. 20 A 

Die Reisen und Ausflüge, welche Oscar Kauffmann mehrere Jahre hindurch 
in den Zentralprovinzen, in Kaschmir, Mysore, Assam, Ostbengalen, Cochin, 
Nordkanara und Burma ausgeführt hat, interessieren zwar in erster Linie den 
Jäger, aber auch für den Geograpben und Ethnographen fällt manche gute 
Frucht ab. Ethnographischer Art sind namentlich die Mitteilungen über die 
Stämme niedriger Kultur, welche sich abseits von der übrigen Bevölkerung in 
den Wäldern aufhalten und daselbst ein vielfach eigenartiges Dasein führen. 
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Für die Geographie sind u. a. die Darlegungen über die Wälder und ihıe 
mannigfaltigen Bestandteile von Wichtigkeit. Indien ist nämlich eines der 
wenigen aufsereuropäischen Länder, welche eine richtige Forstkultur und eine 
zweckmälsige Waldwirtschaft besitzen. Der Begründer dieser Tätigkeiten ist 
ein Deutscher gewesen, namens Georg Brandis, welcher das gewaltige Werk 
einer regelrechten Forstwirtschaft in harter Arbeit und nach vielen Kämpfen 
mit staunenswerter Energie durchgeführt hat. Brandes, von Hause aus Privat- 
dozent der Botanik an der Universität in Bonn, war im Jahre 1856 von dem 
damaligen Vizekönig Lord Dalhousie, einem der bedeutendsten Generalgouverneure, 
die Indien je gehabt hat, nach Burma in die Provinz Pegu berufen worden, 
um die Kultur und Natur des Teakbaumes zu studieren, der infolge Raubbaus 
auszusterben drohte. Durch seine hervorragenden Erfolge in Burma angeregt, 
berief Lord Dalhousie im Jahre 1862 Brandis in die Stellung eines General- 
Forstmeisters des britisch-ostindischen Forstgebietes, worauf ein Departement 
der indischen Forsten in Calcutta eingerichtet wurde, welches Brandis nach 
deutschem Muster organisierte und im Laufe der Jahre auf ganz Indien aus- 
dehnte. In der Stellung als Generalinspekteur der indischen Forsten verblieb 
er bis zum Jahre 1883. Seine Hauptsorge galt der Erziehung von geeigneten 
anglo-indischen Forstbeamten. Heute sind über 200 Engländer und 1000 Ein- 
geborene im höheren indischen Forstdienste tätig, aulserdem etwa 1000 ein- 
geborene Revierförster und Waldwärter angestellt. Das Areal der Staatsforsten 
betrug im Jahre 1908 237809 englische Quadratmeilen, also fast den vierten 
Teil der Gesamtfläche von Britisch-Indien, das fünffache Areal der deutschen 
Staatsforsten — Kauffmanns Werk ist mit einer aufserordentlich grolsen Zahl 
von Abbildungen ausgestattet, die sich überwiegend auf Vorgänge der Jagd 
und erlegtes Wild beziehen. Es fehlt aber auch nicht an anderen bildlichen 
Darstellungen: Volksstypen, Städteansichten, Landschaften u. a.; darunter be- 
finden sich viele schöne und seltene Aufnahmen, die den Wert des interessanten 
und lesenswerten Werkes wesentlich erhöhen. 


E. Jäckh, Im türkischen Kriegslager durch Albanien. Verlag von Eugen 
Salzer in Heilbronn. Mit 70 Abbildungen und einer Karte, geb. 4 M. 

In diesem reich illustrierten und doch billigen Werk liegt uns der erste 
und einzige Bericht eines deutschen Augenzeugen des türkischen Kriegszugs durch 
Albanien vor. Dank seiner orientpolitischen Tätigkeit als Organisator der tür- 
kischen Studienkommission und Dank seiner freundschaftlichen Beziehung zum 
türkischen Kriegsminister Mahmud Schevket-Pascha hat Dr. Jäkh die Erlaub- 
nis erhalten, als einziger Nichttürke am albanischen Feldzug teilzunehmen. Diese 
Zulassung setzt ihn in die Lage, ein anschauliches und fesselndes Bild von der 
soldatischen Tüchtigkeit und von der militärischen Leistung zu zeichnen. Der 
Verfasser macht uns mit den starken sittlichen Kräften vertraut, die das türkisch- 
muhamedanische Volk bewegen und die unsere Hoffnungen auf eine Renaissance 
der Türkei begründen. Andererseits vermittelt uns dieses Buch auch interessante 
Einblicke ins „dunkelste Europa", in ein altes, zähes, verschlossenes Volk mit 
seinen eigenartigen Sitten in Liebe und Ehe und Blutrache. Diese Aufzeichnungen 
bringen aber nicht nur die Meinungen und Äufserungen der türkischer Gouver- 
neure und Beamten, sondern auch die Ansichten albanischer Häuptlinge und 
Bairaktars, wie die Erfahrungen ihrer Priester, des Erzbischofs, des Bischofs 
und des Abtes, und schliefslich auch die langjährigen Beobachtungen. öster- 
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reichischer Konsuln und deutscher Offiziere. Die Wichtigkeit der wirtschaftlichen 
Erschliefsung und Ausbeutung Albaniens mag auch das internationale Kapital 
interessieren. 


Hanns Withalm, Kairo, Ein Buch über Ägypten mit 15 Illustrationen und 
1 Karte. Zürich 1911. Verlag Art. Institut Orell Füssli. 2 &, geb. 3 %M. 
Die Arbeit Withalms bietet dem Touristen, dem Kaufmann, dem Welt- 
politiker und dem Wissensdurstigen einen guten Wegweiser und eine interessante 
Belehrung. — Landschaftliche Schilderungen sind vermieden, und ebenso geht 
Withalm an den Bauten Ägyptens achtlos vorbei, besteht doch über das eine 
wie das andere eine so umfangreiche und auch gute Literatur, dals sie keiner 
Vergröfseruug bedarf. Die Kapitelüberschriften sind so gehalten, dals der 
Leser aus ihnen das Wichtigste entnehmen kann. 


Walther Vogel, Die Grundlagen der Schiffahrtsstatistik. Ein kritischer 
Beitrag zur Wertung der Handelsflotte und des Seeverkehrs des Deutschen 
Reiches. Preis 7 %, Berlin, Mittler & Sohn. 

In dieser wertvollen und wichtigen Schrift, die als 16. Heft der Ver- 
öffentlichungen des Instituts für Meereskunde erschienen ist, werden zunächst 
die Grundzüge der Schiffsvermessung vorgeführt und die Bedeutung jener Be- 
griffe Registertonne, Brutto- und Nettoraumgehalt usw. auseinandergesetzt und 
im Anschlufs daran ein besserer Malsstab für die wirkliche Leistungsfähigkeit 
der Handelsflotten, als ihn die heutige Statistik bietet, aufgestellt. Ein zweiter, 
umfangreicher Abschnitt behandelt die Grundzüge der Schiffahrtsstatistik, von 
ihrer Uraufnahme in den Häfen bis zu ihrer Bearbeitung und Veröffentlichung 
durch die statistischen Bureaus der verschiedenen Staaten wie der privaten 
Klassifikationsgesellschaften, Lloyd’s, Veritas usw. Im dritten Teile werden dann 
die Folgerungen aus den Feststellungen der vorhergehenden Abschnitte gezogen; 
es zeigt sich dabei, in welch bedenklichem Grade die Statistik sowohl des Be- 
standes der Handelsflotien wie des Schiffsverkehrs der Häfen durch die heutige 
Art der Schiffsvermessung und der statistischen Methoden verfälscht wird. 
Namentlich wird der Nachweis interessieren, dals durch die weitgehende 
Differenzierung in der Statistik des Schiffsverkehrs des Deutschen Reiches 
mehrfach ein ganz irreführendes Bild des Seeverkehrs mit einzelnen Ländern 
erzeugt wird. Der Seeverkehr von Italien nach Hamburg erscheint beispiels- 
weise nach der Hamburger Statistik 1908 mehr als doppelt so grofs als nach 
der Reichsstatistik, weil beide zwar auf Grund des gleichen Materials, aber 
nach verschiedenen Methoden arbeiten. Ein letzter Abschnitt bringt in über- 
sichtlichen graphischen Darstellungen mit kurzen Erläuterungen den wichtigsten 
Inhalt der Schiffsstatistik des Deutschen Reiches in den Jahren 1874—1910 zur 
Anschauung, gibt also gewissermalsen in gedrängter Form Auskunft über die 
Entwickelung und den gewaltigen Aufschwung der deutschen Schiffahrt seit der 
Reichsgründung. Besonders hingewiesen sei auf die schönen farbigen Tafeln 
zum Vergleich der englischen und deutschen Handelsflotte, zur Darstellung des 
Verkehrs zwischen Deutschland und den überseeischen Gebieten usw. Somit ist 
diese Schrift für volkswirtschaftliche Schriftsteller, Reedereien, Handelskammern, 
Beamte, kurz für alle, die an der deutschen und internationalen Seeschiffahrt 
Interesse nehmen, unentbehrlich, 
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H. M. Stanley, Mein Leben. 2 Bde. Die Lese, Verlag G. m. b. H., München 1911. 
Einzig autorisierte deutsche Übersetzung. 

Stanleys Autographie, von ihm selbst ungefähr bis zu dem Zeitpunkt 
niedergeschrieben, wo er die Laufbahn eines afrikanischen Reisenden betrat, 
ist von seiner Witwe an Hand seiner Briefe, persönlichen Notizen und seiner 
Tagebücher zu Ende geführt worden. Dals gerade seine Jugend von ihm selbst 
dargestellt worden ist, darf als besonders wertvoll angesehen werden, weil sich 
manche Züge seines Charakters als Mann und Entdecker daraus erklären. Ver- 
waist, heimatlos, ohne Freunde und verlassen, war er doch schon in früher 
Jugend mit einem starken Selbstbewulstsein und einem Gottvertrauen, das ihn 
nie im Stiche liefs, gesegnet. Von früh auf war es einer seiner glühendsten 
Wünsche, durch Ausbildung seines Charakters und durch Tat das Stigma der 
Armut zu tilgen. das sich so tief in seine Seele durch den verhängnisvollen 
Einflufs der Abhängigkeit in der Armenschule eingebrannt hatte. So kam es, 
dafs er nur nach Ruhm und Anerkennung seiner grolsen Taten strebte, als 
sich einen Ruf als Forscher gemacht hatte. Materiellen Vorteil strebte er bei 
seinen Forschungen nicht an, sondern fast seine ganzen Einkünfte verdankte 
er seinen literarischen Arbeiten. Eine Quelle gröfsten Kummers und der Ent- 
täuschung für ihn war, dafs die Engländer trotz ihrer Handelspolitik so blind 
hinsichtlich der Erwerbungschancen neuer Kolonien sein konnten, und dals nicht 
nur die Regierungen, sondern auch die verschiedenen Handelskammern und 
industriellen Körperschaften sich so gleichgültig benahmen. Bedeutete es doch 
für England nicht nur den Verlust des ganzen heutigen Kongostaates, sondern 
auch später des Monopols für die Kongobahn, die heute eine der ertragreichsten 
Unternehmungen der ganzen Welt ist. Die entschiedene und lange dauernde 
Opposition gegen die Erwerbung von Uganda und Britisch-Ostafrika war eben- 
falls längere Zeit hindurch für ihn eine grofse Sorge. 

Die ersten neun Kapitel des Buches behandeln die Autobiographie und 
schildern die ersten Lebensjahre Stanleys.. In den übrigen Kapiteln ist er Er- 
zähler und Interpret seiner eigenen Taten. Aulser den obengenannten Quellen 
dazu enthält das Material noch eine Anzahl von Vorträgen über seine ver- 
schiedenen Erforschungen, die er stets mit grolser Sorgfalt vorzubereiten pflegte. 
Aber sie sind niemals veröffentlicht worden. In einigen Teilen verbindet ein 
erklärender Faden von der Hand der Herausgeberin diejenigen Teile, die 
Stanley selbst geschrieben hat, und in einigen Abschnitten, wo das Original- 
material nur als Fragment vorhanden war, stammt die Haupterzählung von 
seiner Witwe. Einige Bilder sind beigegeben, sowie eine Karte von Zentral- 
afrika, auf der die Wege seiner drei grofsen Reisen eingetragen sind. Stanleys 
„Leben“ ist ein hochinteressantes Werk, nicht nur weil es alle seine Schicksale 
und Unternehmungen ausführlich beschreibt, sondern auch Aufschlufs über seine 
Seelischen Empfindungen und Beweggründe gibt. 


Erich Adickes, Kants Ansichten über Geschichte und Bau der Erde. 
Tübingen, J. C. B. Mohr (Paul Siebeck) 1911, geheftet 4.60 M. 

Diese Schrift gibt zunächst eine in allen Hauptsachen erschöpfende 
Übersicht von Kants Ansichten über Geschichte und Bau der Erde, zum Teil 
auf Grund neu zugänglich gemachten oder verwerteten Materials. Ferner 
stellt sie die Punkte fest, in denen Kant von früheren Forschern oder weit 
verbreiteten zeitgenössischen Meinungen abhängig ist, endlich weist sie die 
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Entwicklung nach, die in Kants Ansichten stattgefunden und die Art, wie er 
die von aufsen her an ihn herantretenden Anregungen verarbeitet hat. Oft 
sprechen die Quellen selbst, namentlich da, wo der Wortlaut Kants entscheidend 
war; weiterhin, wo es sich um Auslegung schwieriger Stellen handelte, oder 
wo es wünschenswert schien, ungedrucktes Material ungekürzt vorzuführen 
oder wo es galt, Abhängigkeiten festzustellen. Die sachliche Beurteilung und 
die kritische Würdigung von Kants Ansichten hat der Verfasser auf die 
wichtigeren Probleme beschränkt, vor allem auf solche, bei denen Kant eigene 
Wege wandelt. An Kants geogonische Ansichten darf man natürlich den 
Malsstab moderner Wissenschaft nicht anlegen, denn er gehört in die Reihe 
der in seiner Zeit so zahlreichen Träumer, die, ohne genügende Erfahrungs- 
grundlage, oft auf ein Minimum eigener Anschauung gestützt, ihr geogonisches 
System, wie die Spinne ihr Netz, aus sich herausspannen. Besonders interessant 
ist es zu verfolgen, in welcher Weise Kant 1785 seine vom Jahre 1755 stammende 
Kosmogonie umgestaltete. Alles Nähere darüber ist aus dem mit höchster 
Sorgfalt bearbeiteten Buche von E. Adickes zu ersehen. 


Hermann J. Klein, Jahrbuch der Astronomie und Geophysik. XXI. Jahr- 
gang 1910. Eduard Heinrich Mayer, Leipzig 1911. 
Wie in den früheren Bänden, ist auch in dem vorliegenden Bericht wohl 
über alle Arbeiten erstattet worden, die im Jahre 1910 über Astronomie, 
Meteorologie und physikalische Erdkunde erschienen sind. 


Gerhard Rohlfs. Lebensbild eines Afrikaforschers von Konrad Guenther. 
In Umschlag 8 M; gebunden 10 #. Mit 70 Abbildungen und einer Karte. 
Freiburg i. Br. Verlag von Fehsenfeld, 1912. 

Der Name Gehrhard Rohlfs ist wieder in aller Munde. Die beiden 
Länder, die jetzt im Vordergrunde des Interesses stehen, Marokko und Tripoli- 
tanien, hat er gekannt, wie kein anderer. Aber auch das Saharagebiet, den 
Tschadsee, Abessinien lernen wir durch seine interessanten Reisen eingehend 
kennen. Wie ein Roman lesen sich seine Abenteuer z. B. wie er in mohamme- 
danischer Verkleidung Marokko durchreiste, wie er, aus neun Wunden blutend, 
verlassen in der Wüste lag, wie er in Kufra, einer Oase der libyschen Wüste, 
die weder vor, noch nach ihm ein Europäer betreten hat, tagelang von raub- 
gierigen Scharen umlagert wurde und nur durch ein Wunder sein Leben 
rettete. Rohlfs hat schon in den 80er Jahren gesagt, Marokko gehöre Frank- 
reich und Tıripolis Italien. Die Cyrenaica hingegen wolle er deutsch haben. 
An unserer Kolonialpolitik hat er als Generalkonsul in Sansibar praktischen 
Anteil genommen. Durch Abrundung all’ dieser Themen sucht vorliegendes 
Buch dem Leser einen Überblick über die Entdeckungsgeschichte Nordafrikas 
und unsere Kolonialgeschichte zu geben, es liefert aber auch Beiträge zur 
Zeitgeschichte dadurch, dafs Rohlfs mit vielen Geistesgröfsen seiner Zeit in 
Verbindung stand. Persönliche Erinnerungen bringt es so von Kaiser Wilhelm I., 
Kaiser Friedrich, dem Groflsherzog von Weimar, Kardinal Hohenlohe, dem alten 
Wrangel, Goethes Enkel, Bodenstedt, Allmers, Schurz, Hecker und vielen 
anderen. Historisches Interesse dürften die Beziehungen zwischen Rohlfs und 
Crispi, Gordon Pascha, dem Khediv Ismail, dem Kaiser von Abessinien haben, 
vor allem aber die Liszterinnerungen und die Briefe aus dem Hause Bismarcks. 
— Wie unseren Lesern bekannt ist, beabsichtigt man, Gerhard Rohlfs in seiner 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1912. XXXV. Band. 5 


FERNRE ‚GEBE 


Vaterstadt Vegesack ein Denkmal zu setzen, für das bereits 10000 % gesammelt 
sind. Weitere Beiträge nimmt Herr Stadtdirektor Rohr in Vegesack gern 
entgegen. 


Geologisches Wanderbuch. Für mittlere und reife Schüler. Von Professor 
K. G. Volk, Freiburg i. Br. 1. Teil. 8°. 1911. Mit vielen Abbildungen. 
4 M. Leipzig, Teubners Verlag. Bastian Schmids Naturwissenschaftliche 
Schülerbibliothek. 

Ein fröhliches Buch vom Wandern und Schauen. Vom Wandern in 
die Berge der deutschen Heimat, vom Schauen in ihre wechselvollen Lebens- 
schicksale. Mit auf den Weg sollen dem jungen Wandersmann die nötigsten 
geologischen Grundbegriffe gegeben werden. Daher wird durch Beobach- 
tungen in der Heimat („Dem Bach entlang“, „Brunnen und Quellen“, „Bau- 
material der Heimat“, „Mit Winkelmesser, Kompals und Mefstischblatt“, „Die 
Steine im Kampf mit Wind und Wetter“) das Auge erst zum Schauen froh 
und reif gemacht. Dann aber geht's vom Sprungbrett der Heimatscholle aus 
hinaus in die deutschen Lande weiter draufsen, in die Waldheimat des Alt- 
thüringers, ins Rheinische Schiefergebirge, in den westfälischen Urwald, in den 
Harz, ins Erzgebirge usf. Und es ist nicht so sehr die Landschaft von 
Heute, die der wandernde Jungbursch schaut, als die von Gestern und 
Vorgestern, wie sie im Rollen der Zeitäonen geworden ist. In das Buch 
ihrer Geschichte will ihn die Landschaft schauen lassen. Und je weiter der 
Wanderer schlendert von Landschaft zu Landschaft, sei es in Wirklichkeit 
oder in Gedanken nur, desto mehr durchmifst und durchschreitet er in natür- 
licher Aufeinanderfolge die einzelnen Zeitepochen und Perioden der ganzen 
Erdentwicklung. 


Küstenwanderungen, Biologische Ausflüge. Für mittlere und reife Schüler. 
Von Dr. Vietor Franz in Frankfurt a.M. Mit 92 Figuren. 1911. 3 M 
Leipzig, Teubners Verlag. 

Der Verfasser begleitet den jungen Leser auf Wanderungen am Nordsee- 
und Ostseestrande. Dabei findet sich Gelegenheit, verschiedene Themen aus 
dem Gesamtgebiete der Biologie halb plaudernd, halb belehrend zu besprechen. 
Der Schüler lernt die Tier- und Pflanzenformen des Meeres und Strandes 
kennen, aber nicht ohne vom Verfasser auch auf allgemeinere Gesichtspunkte 
hingelenkt zu werden. Das Eingangskapitel behandelt die Eigenart der Ostsee- 
fauna. Eine Wanderung auf der Kurischen Nehrung und ein Besuch der Insel 
Helgoland geben Anlals zu Gesprächen über die Vogelwelt.e. Im folgenden 
kommen der Reihe nach zur Sprache: das Plankton, Bodenfauna der Nordsee, 
Flora des Strandes, Flora des Meeres, efsbare wirbellose Tiere des Meeres, die 
Fische, Seevögel und Seesäuger. 


Koloniale Rundschau, Monatsschrift für die Interessen unserer Schutzgebiete 
und ihrer Bewohner. Verlag von Dietrich Reimer (Ernst Vohsen) in Berlin, 
Herausgeber: Ernst Vohsen, Schriftleitung: Diedrich Westermann. 

Das Aprilheft der „Kolonialen Rundschau* bringt zwei ausführliche 
Artikel über die bislang so gut wie unbekannte Eingeborenenbevölkerung Neu- 
kameruns. B. Struck gibt eine Übersicht über „Die Sprachverhältnisse 
Im Moyen Congo“ (mit einer Völker- und einer Sprachenkarte), in der die in dem 
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neuen Gebiet herrschenden Sprachen im Zusammenhang mit den grolsen 
;Sprachfamilien Afrikas behandelt und besonders auf die für den Verkehr 
wichtigen Idiome, die für den Europäer in erster Linie in Betracht kommen, 
hingewiesen wird. Diese sind für den Süden das dem Yaunde nahe verwandte 
Tang und weiter nördlich das auch im belgischen Kongo weit verbreitete 
Bangala. In dem Artikel „Gabun“ (mit 4 Abbildungen) gibt G. Tessmann 
eine lebhafte Schilderung der Eingeborenen im Süden des neuen Gebietes. 
Sowohl die wirtschaftlichen Zustände als auch das geistige, speziell das religiöse 
Leben dieser primitiven Völker hat Tessmann in einem jahrelangen Aufenthalt 
studiert, und er bringt es in dem vorliegenden Artikel in anregender Form 
zur Darstellung. — Der frühere Bezirksgeologe in Südwestafrika, Dr. Lotz, 
gibt in seiner Abhandlung: „Randglossen zur deutschen Diamanten- 
produktion“, wertvolle Mitteilungen über den heutigen Stand der Schwierig- 
keiten und die Aussichten der Diamantengewinnung in Südwestafrika. 


Meyers Geographischer Handatlas. Vierte, neubearbeitete und vermehrte 
Auflage. 121 Haupt- und 128 Nebenkarten mit fünf Textbeilagen und 
alphabetischem Register aller auf den Karten und Plänen vorkommenden 
Namen. In Leinen gebunden 15 4 (Verlag des Bibliograpbischen Instituts 
in Leipzig und Wien). 

Dafs „Meyers Geographischer Handatlas“ soeben wieder in neuer, bereits 
‚vierter Auflage erscheinen konnte, ist an sich schon eine Empfehlung des Wer- 
kes, dessen besonderen Vorzug wir in seinem glücklich gewählten Lexikonformat 
erblicken. Im Gegensatz zu den grofsen Folianten finden wir gut übersicht- 
liches Kartenmaterial in einem zwar starken, aber doch noch durchaus hand- 
lichen Band zusammengefalst, der keine Unbequemlichkeit verursacht, wenn 
man ihn benutzt und der sich mit Leichtigkeit in jedem Bücherregal unter- 
‚bringen läfst. Vergleiche mit der letzten Auflage lassen auf jedem Blatt des 
Atlas wesentliche Verbesserungen und vor allem Schritthalten mit den Zeitereig- 
nissen erkennen. In Neustichen präsentieren sich die Karten Ostindien (2 Blätter), 
Arabien, Südafrikanischer Bund, Kleine Antillen, Alaska, Kaiser-Wilhelm-Land 
und Bismarck-Archipel, Böhmen, Oberitalien. Entbehrten in den früheren Auf- 
lagen einige Karten wie Italien, südliche Hälfte, Ungarn, Bosnien, China usw. 
‚eines natürlichen Abschlusses, so sind jetzt auch diese Mängel beseitigt und 
das geographische Bild gut abgerundet worden. Die Karte von Kamerun zeigt 
schon die bei den Marokkoverhandlungenso viel besprochenen Neuerwerbungen 
und hat die doppelte Gröfse erhalten; auch das ungeheuere Konzessionsgebiet 
der französischen Gesellschaften finden wir hier kenntlich gemacht. Zahlreicher 
als früher sind überall da, wo der Malsstab der Hauptkarten nicht ausreichte, 
Nebenkarten beigegeben worden; von ihnen seien nur die hübschen Kärtchen 
des Suez- und des Panamakanals angeführt. Den Verkehrswegen ist auch 
diesmal die von früher her bekannte Sorgfalt gewidmet worden; berücksichtigt 
sind sogar alle gesicherten Projekte, selbst solche in fremden Erdteilen. Das 
Register, das rund 103000 Namen aufweist, also gegen früher ein Mehr von 
15000, erleichtert das Auffinden des Gesuchten durch doppelte Aufnahme der 
zusammengesetzten Namen und hat durch aufklärende Zusätze, Zusammen- 
stellung der Badeorte, der Truppenübungsplätze usw. eine über den Rahmen 
eines blolsen Registers hinausgehende Bedeutung erhalten. Alles in allem, wir 
zollen der neuen Auflage von „Meyers Geographischem Handatlas“, die wirklich 
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verbessert und vervollkommnet ist, vollen Beifall und können das verdienstvolle 
Kartenwerk aufs beste empfehlen. 


Stufenatlas für höhere Lehranstalten. Herausgegeben von Prof. H. Fischer 
und Dr. M. Geistbeck. In drei Stufen: Unterstufe (Sexta bis Quarta), 
geb. 1.30 M; Mittelstufe (Tertia bis Untersekunda), 2.30 #;, Oberstufe 
5.50 M. Verlag von Velhagen & Klasing in Bielefeld und Leipzig, 1911. 

Zu unseren vorzüglichen und bekannten Schulatlanten von Debes, Diercke; 
Sydow-Wagner gesellt sich ein neuer; zwei anerkannte Schulgeographen haben 
ihn entworfen und in einer ebenso anerkannten kartographischen Anstalt hat 
er seine Ausführung gefunden. Da darf man schon von vornherein eine tüch- 
tige Arbeit erwarten. Schon die äufsere Ausstattung und das Format entsprechen 
den Anforderungen, welche die Schule an einen Atlas, der einen Fortschritt 
auf diesem Gebiete bedeuten soll, stellen kann. Aufser dem stufenförmigen 

Aufbau der drei Teile soll der Atlas dann in seinem inneren Ausbau deutsch, 

schulmännisch, wissenschaftlich gediegen und zeitgemäls sein. „Deutschlands 

Stellung in der Welt, die Darstellung seiner Wirtschaftsinteressen, die Sitze 

seiner Volksgenossen auch in der Zerstreuung, die ganze weltumspannende 

Bedeutung des Deutschtums überall, wo es irgend anging, hervorleuchten zu. 

lassen, das war das wichtigste“. Meines Wissens zum ersten Male bieten die 

Karten zur Einführung in die Kartenkunde Ausschnitte aus unseren grofsen 

militärischen Kartenwerken und aus deutschen Seekarten. Bei allen Erdteilen 

und den wichtigsten Einzelländern ist besonders auch die Wirtschaftsgeographie 
zum Ausdruck gekommen. Diese wenigen Andeutungen mögen genügen, auf 
dies neue Lehrmittel für den Geographie-Unterricht hinzuweisen. Jeder Geogra- 

phielehrer wird sicher an dem „Stufenatlas“ seine Freude haben. W. 
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Alaska und sein Verkehrswesen. 
Von Dr. Richard Hennig. 





Es ist eine eigenartige Tatsache, dafs weite Gebiete der sub- 
arktischen Zone der nördlichen Halbkugel mit Bodenschätzen aller Art 
in ungewöhnlich hohem Mafse gesegnet sind. Ist doch gelegentlich 
gesagt worden, dafs Sibirien vielleicht das reichste und glücklichste 
Land sein könnte, wenn nicht sein fürchterliches Klima den dauernden 
Aufenthalt aufs äufserste erschweren würde und seine Erschliefsung 
für Handel und Wandel bis in die neuere Zeit hinein nahezu ganz 
unterbunden hätte. Das amerikanische Nachbarland Sibiriens, Alaska, 
ist in ähnlicher Weise auffallend begünstigt hinsichtlich des Vor- 
kommens reicher und mannigfaltiger Bodenschätze und ebenso benach- 
teiligt in seinen klimatischen Verhältnissen. 

Lange Jahrzehnte hindurch wurde der Wert Alaskas nahezu 
auf ein Minimum eingeschätzt, und hätten nicht die Pelzjäger ein 
Interesse an dem Lande und den ihm vorgelagerten Inseln bezeigt, 
so würde wohl bis in die zweite Hälfte des 19. Jahrhunderts 
kaum eine Nation Wert auf seinen Besitz gelegt haben. In 
der Geschichte tritt Alaska zuerst am Ende der 20er Jahre 
des 18. Jahrhunderts auf, in den Tagen, wo der russische Kapitän 
Vitus Bering das Problem eines etwaigen Zusammenhangs zwischen 
Asien und Amerika löste und durch die Entdeckung der nach ihm 
benannten (allerdings schon früher, 1648 von Deschnew durchfahrenen) 
Meeresstrafse, der die Auffindung der Aleuten und der Küste von 
Alaska durch den Landmesser Gwosdew (1730) folgte, die Geographie 
jener ternen Gegenden in groben Umrissen festlegte.e Der Zusammen- 
hang zwischen den schon früher bekannt gewesenen Teilen des 
westlichen Amerika und Alaska wurde. jedoch erst im Sommer 1778 
durch den grolsen James Cook aufgehellt, der bei dieser Gelegenheit 
endgültig feststellte, dafs der erhoffte direkte Zusammenhang zwischen 
dem Grolsen und dem Atlantischen Ozean in den der Schiffahrt zu- 
gänglichen nördlichen Breiten nicht existiere. 
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Als England auf Grund der Cookschen Entdeckungsfahrten _ 
Lust bezeigte, Alaska in Besitz zu nehmen, und auch Franzosen, 
Spanier und Portugiesen ihr Augenmerk auf diese für den Pelzhandel 
wichtigen Gebiete zu lenken begannen, sah Rufsland sich veranlalst, 
das bis dahin herrenlose Land zu annektieren. Rund 70 Jahre 
hindurch war dann die Geschichte „Russisch-Amerikas“ aufs engste 
mit der grofsen russischen Handelsgesellschaft verknüpft, die, von 
Gregory Schelikow gegründet, zunächst „Schelikow-Gesellschaft“, 
später, seit 1779, „Russisch-Amerikanische Pelz-Gesellschaft“ hiels. 
Ihr Hauptzweck war die Pelzerbeutung und der Pelzhandel. Schliefslich 
aber geriet sie, nachdem schon seit den 30er Jahren die Einnahmen 
hinter den Ausgaben zurückzubleiben begannen, so tief in Schulden, 
dafs sie in den 60er Jahren daran denken mulste, sich ihres Besitzes 
zu entäulsern. Die russische Regierung bezeigte jedoch wenig Lust, 
die Verwaltung Alaskas auf eigene Kosten zu übernehmen — heut 
mag sie es schwer bereuen! — und beschlofs den Verkauf. Zunächst 
wurde das Land England angeboten, das wegen des benachbarten 
kanadischen Besitzes als Interessent zunächst in Betracht zu kommen 
schien: doch England hatte gleichfalls kein Interesse für den Erwerb 
halb arktischer Gegenden, die aulser der schon stark zurückgehenden 
Pelzjagd scheinbar keine Werte zu bieten hatten. Auch die Ver- 
einigten Staaten standen dem russischen Kaufangebot zunächst ohne 
sonderliche Wärme gegenüber; erst durch die Agitation der Kaufleute 
von San Francisco, die an der Walfischjagd in den Gewässern von 
Alaska stark beteiligt waren, liefs sich die Regierung in Washington 
bewegen, der Offerte näher zu treten und sie schlieflslich anzunehmen: 
durch Vertrag von 30. März 1867 ging Alaska samt den Aleuten 
und den Inseln im östlichen Teil des Beringmeers für einen Preis 
von 7200000 Dollars aus russischem in amerikanischen Besitz über. 

Amerika hat dabei das denkbar glänzendste Geschäft gemacht; 
heute wird allein an Gold alljährlich in Alaska eine Summe heraus- 
gewirtschaftet, die den gesamten einmaligen Kaufpreis an Höhe be- 
trächtlich übersteigt. Nichtsdestoweniger war in den ersten Jahr- 
zehnten nach der Erwerbung die amerikanische Regierung in ihrem 
eigenen Lande der Gegenstand vieler, heftiger Angriffe wegen ihrer 
Erwerbung von Alaska. Die Stimmung änderte sich erst, als man 
erkannte, dafs das anscheinend nahezu wertlose Territorium an der 
Grenze des Polarkreises eines der reichsten Goldländer der Erde sei. 

Von den indianischen Eingeborenen Alaskas wurde Gold schon 
seit langer Zeit hier und da gefunden, speziell im sogenannten 
Silberbogenbecken bei der Stadt Juneau, dem Sitz nahezu der ge- 
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samten Verwaltung Alaskas, die ihren Namen von dem Goldsucher 
Juneau trägt, dem Entdecker des Gold-Geheimnisses der Eingeborenen 
und der (verhältnismälsig recht unb»deutenden) Goldschätze des Silber- 
bogenbeckens. Auch in anderen Teilen Alaskas und der benach- 
barten kanadischen Grenzbezirke wurde schon seit den 80er Jahren 
die Goldgewinnung in bescheidenem Umfange systematisch betrieben. 
Doch erst mit dem Jahre 1896 beginnt die neue, rapide Entwicklung 
des Landes und die Erschlielsung jener enorm reichen Goldlager, 
‘die seither unausgesetzt die Aufmerksamkeit der Welt beansprucht 
und seit dem Jahre 1897 einen „Run‘ in jene entlegenen und un- 
wirtlichen Gebiete veranlalst haben, wie er seit den Jahren des 
kalifornischen Goldfiebers, 1848— 1850, nicht mehr zu verzeichnen war. 

Der 16. August 1896 war der Geburtstag des heutigen Gold- 
landes Alaska: an diesem Tage erzielte der Goldsucher Georg 
Carmack am Bonanza, einem kleinen Nebenflufs des Klondike, auf 
kanadischem Gebiet aus einer einzigen ‚Pfanne‘‘ voll Bonanzakies 
beim Auswaschen einen Goldrückstand im Werte von mehr als 
50 Mark. Wenige Tage später befanden sich sämtliche Goldsucher 
der weiteren Umgebung auf dem Wege zum Klondike und Bonanza, 
und mit dem Frühjahr 1897 begann aus den verschiedensten Teilen 
der Welt ein gewaltiger Strom von Glücksjägern nach dem Klondike- 
gebiete zu fluten, wo am Zusammenflufs des Klondike und Yukon 
die neue Stadt Dawson City erstand, die 1901 bereits über 9000 
Einwohner aufwies. Im Entdeckungsjahre 1896 betrug in Klondike 
die Ausbeute an Gold schon 2!/s Millionen, 1897 10 Millionen, 1898 
16 Millionen Dollar, und bis 1907 betrug die Produktion rund 
!/s Milliarde Mark. Freilich hat die intensive Ausbeutung den ver- 
hältnismäfsig nur kleinen Goldbezirk von Klondike bereits stark er- 
schöpft: er wird in Zukunft nur ailenfalls noch einmal ebenso viel 
Gold liefern können, als ihm bisher schon abgewonnen worden ist. 
Der Auffindung der Goldlager von Klondike, im Osten des Landes, 
schlofs sich allerdings später die Entdeckung der Goldfelder von 
Nome im Westen (am Anvilbach 1898 und am Kleinbach 1904) und 
vom Fairbanksdistrikt in der Mitte Alaskas (1904) an, deren Schätze 
wesentlich gröfser als in Klondike sind und deren Ausbeutung zur 
Zeit noch in den Anfängen steckt. Insgesamt hat Alaska von 
1897 bis 1906, im ersten Jahrzehnt der intensiven Ausbeutung, 
der Welt Gold im Werte von rund 1 Milliarde Mark geschenkt. 
Kenner des Landes, wie H. Erdmann, behaupten, dafs die Gold- 
felder des Landes, soweit man sie bisher kennt, noch Schätze im 
Betrage von mindestens 3 Milliarden Mark, möglichenfalls aber 
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auch das Doppelte bergen. Damit würde aber Alaska dem gröfsten bis- 
herigen Goldland der Erde, Transvaal, an voraussichtlicher Ergiebig- 
keit ungefähr gleichkommen, ja, es möglichenfalls noch übertreffen! 
Andrerseits ist freilich als ein bedenklicher Umstand zu beachten, 
dafs seit 1905 die Goldausbeute Alaskas in einem nicht unbedeutenden 
Rückgang begriffen ist. 

Da demnach in den allernächsten Jahrzehnten die Bedeutung 
Alaskas eher noch zunehmen als zurückgehen dürfte, so wird auch 
die kulturelle Erschliefsung, die schon in den letzten 16 Jahren 
eine so rapide war, wie sie eben nur in Amerika möglich ist, noch 
weitere Fortschritte machen, die man mit dem gröfsten Interesse 
wird verfolgen müssen, denn was hier an Kulturwerken geschaffen 
wird, dürfte — mindestens zum gröfsten Teil — dauernde Bedeutung 
haben. Alaskas Reichtum beruht ja nicht ausschlieflslich auf dem 
goldenen Segen, den die Natur so verschwenderisch über das Land 
ausgestreut hat; vielmehr besitzt es auch grolse Lager an anderen 
wertvollen Mineralien, insbesondere an Kupfer, ferner bedeutende, 
vielfach frei zutage liegende Kohlenmengen und ausgedehnte 
Waldungen mit wertvollen Holzbeständen. Hinderlich: für eine aus- 
giebige Entwicklung des Landes ist hingegen vor allem sein sehr 
ungünstigee Klima, das nur in wenigen Monaten des Jahres die 
Entfaltung einer regen Tätigkeit gestattet; hat auch die Küste 
infolge der Nähe der warmen japanischen Meeresströmung, im Westen 
und Süden noch ein gut erträgliches, wenn auch sehr niederschlag- 
reiches Winterklima aufzuweisen, so zeichnet sich das Binnenland 
durch ein echt kontinentales Klima, heifse Sommer und furchtbar 
harte Winter, aus; in Dawson City beträgt z. B. die Mitteltemperatur 
des Monats Dezember nicht weniger als — 30,6 Gr. C., und man 
hat im Klondike-Bezirk schon Minimal-Temperaturen bis zu 
—62 Gr. C. beobachtet! Eine andre, weitverbreitete, schwere Plage 
der inneren Landesteile, vor allem auch der Golddistrikte, sind die 
zahllosen Stechmücken, die gerade in subarktischen Gebieten so 
auffallend häufig — es sei nur an die sibirischen Tundren oder 
an Lappland erinnert! — in beänstigend grofsen Massen auftreten 
und weite Landstriche während des kurzen Sommers so gut wie 
unbewohnbar machen. So haben auch in Klondike die Goldsucher 
von der Mückenplage in Sommer kaum weniger zu leiden, als von 
den klimatischen Beschwerden im Winter. 

Und noch ein drittes Moment kommt hinzu, das der kulturellen 
Erschliefsung des Binnenlandes von Alaska ein grofses, wenn auch 
nicht unüberwindliches Hindernis in den Weg legt: die Schwierigkeiten 
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des Terrains, welche die Schaffung moderner Verkehrsstralsen grofsen 
Stils aufserordentlich erschweren. Gerade diejenigen Teile der Küste 
des Landes, die dem Weltverkehr noch am leichtesten zugänglich sind 
und am wenigsten unter Eisblockierung zu leiden haben, sind von 
gewaltigen, breiten Randgebirgen umsäumt, welche aulser zahlreichen 
Bergen von über 4000 m Höhe die höchsten Gipfel ganz Nord- 
amerikas aufzuweisen haben, so den berühmten Eliasberg (5495 m), 
den Mount Logan (5955 m) und weiter im Innern den Mount Wrangell 
(5300 m) sowie den erst vor kurzem, in den 90er Jahren, entdeckten 
Mount Mac Kinley (6240 m). Diese den Alaska-Golf bogenförmig 
umrahmenden Randgebirge waren es in erster Linie, die nach der 
Entdeckung der Goldfelder dem dorthin flutenden Menschenstrom die 
ungeheuersten Strapazen und Leiden auferlegten. Neuerdings sucht 
man die Berggegenden ja durch Eisenbahnen und Strafsen gang- 
barer zu machen, aber die Schwierigkeiten des Geländes gestatten 
nur ein sehr langsames Vorwärtskommen, und es bleibt noch ungemein 
viel zu tun, um auch nur die dringendsten Bedürfnisse zu befriedigen. 
| Freilich haben die leichter herzustellenden Verkehrsmittel Tele- 

graph und Telephon schon siegreich ihren Einzug in das neueste 
Goldland gehalten. — Von Sitka, Valdez, Skagway und Port Safety 
aus vermitteln Seekabel oder Telegraphenlandlinien den Anschluls 
an das Weltkabelnetz, und an vier Orten, in St. Michael, Nome, 
Fairbanks und Circle City, befinden sich bereits grolse Stationen 
für drahtlose Telegraphie. Das Nachrichtenwesen steht also durchaus 
auf der Höhe, und auch das damit im Zusammenhang stehende 
Zeitungswesen hat bereits eine überraschend schnelle Entwicklung 
durchgemacht. — Um so schwieriger aber ist es zur Zeit noch, 
Menschen und Güter innerhalb des Landes zu befördern, und der 
Hundeschlitten ist auch in der Gegenwart noch ein sehr verbreitetes 
und unentbehrliches Mittel des Verkehrs in Alaska. 

Allerdings weist das Land eine natürliche Verkehrsstralse auf, 
deren Bedeutung kaum hoch genug eingeschätzt werden kann: das 
ist der gewaltige Wasserlauf des mächtigen Hauptstroms, des Yukon. 
Auf die ungeheure Länge von rund 3300 Kilometer, von der 
Mündung bis beinahe ins Quellgebiet, ist dieser riesige Fluls in der 
warmen Jahreszeit ohne Unterbrechung schiffbar. Was das besagen 
will, mag daraus hervorgehen, dafs der Rhein, die Elbe und die Oder 
innerhalb der deutschen Grenzen nur schiffbare Strecken von 721, 
760 bezw. 769 Kilometer aufweisen! Der ungeheuren Schiffahrts- 
strecke des Yukon selbst schliefsen sich noch 930 Kilometer 
Wasserweg auf seinem rechten Nebenflufs, dem Kaykuk, bis in die 
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Gegend von Coldfoot an und 440 weitere Kilometer auf dem linken 
Nebenflufs, dem Tanana, bis nach Fairbanks hinauf. Diese Lage 
der Dinge ermöglicht eigenartigerweise den beiden wichtigsten binnen- 
ländischen Goldbezirken eine Verbindung mit dem Weltmeer, wenig- 
stens zu gewissen Zeiten des Jahres, aufrecht zu erhalten, ohne 
dafs eine Herstellung künstlicher Wege erforderlich ist. Tatsächlich 
besteht denn auch in der warmen Jahreszeit auf dem Yukon und 
dem Tanana ein reger Dampferverkehr, der für die Entwicklung 
der dort gelegenen Orte von hohem Werte ist. Nun kann man 
aber im allgemeinen nur mit einer etwa viermonatlichen Dauer 
der Schiffahrt auf den Flüssen Alaskas rechnen (Juli bis Oktober); 
der Yukon überschreitet ja auf eine kurze Strecke seines Laufes, 
etwa zwischen 145 und 146 Grad Westbreite, den Polarkreis, 
und wenn auch der Verkehr von Fairbanks zum Meere, der sich 
nur über den Unterlauf des Yukon und im übrigen auf dem 
Tanana abspielt, nirgends so weit nach Norden hinaufsteigt, so wird 
doch die Norton-Bai, in die der Yukon und mit ihm die Gewässer 
der meisten übrigen Flüsse Alaskas sich ergielsen, erst etwa in der 
Mitte des Sommers, im Juli, frühestens Ende Juni, eisfrei, und 
überdies ist von den verschiedenen Mündungen des Yukon keine 
einzige für Seeschiffe und nur eine (Aphoon) für Flulsdampfer be- 
fahrbar. Auf der St. Michael-Insel findet daher ein Umladeverkehr 
statt. Von dort bis Fairbanks haben die Dampfer eine Strecke von 
1850 Kilometer zurückzulegen. 

Die natürliche Verkehrsstralse auf dem Wasserwege ist daher 
für den Klondike- und den Tanana-Golddistrikt ganz gewifs nicht 
als ideal zu bezeichnen, und der rasch wachsende Zustrom in diese 
Gebiete verlangte gebieterisch nach einer andern Zu- und Abgangs- 
strafse, die ihnen eine kürzere, schnellere und länger im Jahre be- 
nutzbare Verbindung mit dem Meer ermöglichte und überdies mög- 
lichst an einer weniger weltentlegenen Küste endete, als sie die 
- der Beringstrafse benachbarte Norton-Bai darbot. Saumpfade über das 
Gebirge, Schlittenwege, hier und da selbst Fahrstrafsen schufen ja 
zwar derartige Verbindungen, aber ein Verkehr im grofsen konnte 
doch nur von Eisenbahnen erhofft werden, welche die Südküste 
Alaskas mit dem Binnenlande verbanden. Solche Eisenbahnen sind 
seither auch an verschiedenen Stellen in Angriff genommen worden, 
aber die aufserordentlichen Schwierigkeiten des Geländes, welche 
die Schaffung von Eisenbahnlinien auch in ungewöhnlich hohem 
Malse verteuern, gestatten nur ein sehr langsames Vorschreiten des 
Schienenstranges ins Innere. 
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Für die Erreichung von Klondike und Fairbanks kommen zwei 
Hauptstrecken in Betracht, auf denen der Bahnbau auch schon 
energisch in Angriff genommen ist. Die wichtigste Zugangsstrafse 
beginnt. in Skagway, am Nordende des tief ins Land einschneidenden 
Lynnkanals und führt über den wichtigen, 883 m hohen Weilsen 
Pafs nach White Horse an einem Quellfluls des Yukon. Von White 
Horse kann man mit dem Dampfer in 3—4 Tagen flulsabwärts nach 
Dawson und dem Klondike-Bezirk gelangen. Auch eine Erreichung 
von Fairbanks ist auf diesem Wege möglich, indem man mit dem 
Dampfer weiter yukonabwärts bis zur Einmündung des Tanana fährt, 
um alsdann in diesen Fluls einzubiegen. Freilich ist diese letztere 
Verbindung wenig empfehlenswert, denn während die Fahrt von Fair- 
banks nach St. Michael in der Norton-Bai 1850 km lang ist, um- 
fafst die Reise über den Oberlauf des Yukon und über den Weilsen 
Pafs nach Skagway volle 2500 km Gesamtentfernung und erfordert 
überdies ein mehrmaliges Umsteigen. | 

Für den Verkehr nach Klondike hat jedoch der Weilse Pals, 
als nächster Verbindungsweg zum Meere, eine hohe Bedeutung erlangt, 
die freilich in den ersten Jahren nach der Entdeckung der Goldfelder 
mit einer recht traurigen Berühmtheit verknüpft war, denn die 
Scharen der Goldsucher hatten während der rauben Jahreszeit. gerade 
in diesen unwirtlichen Gegenden unter Mühsalen und Entbehrungen 
aller Art entsetzlich zu leiden. Zur Erleichterung und Beschleunigung 
der Verkehrsmöglichkeit ist nun über den Weilsen Pals eine Bahn 
gebaut worden, die den Lynn-Fjord zunächst mit dem schiftbaren 
Oberlauf des Yukon verbindet. Die „White Pafs und Yukon Railway“ 
ist insgesamt 180 km lang, nur die ersten 32 km der Küstenbahn 
bis zur Palshöhe liegen auf einem der amerikanischen Union gehörigen 
Gebiet; der Rest, bis White Horse, verläuft auf dem Boden von 
British Columbien. Die Fahrt von Skagway nach White Horse 
währt S3—10 Stunden und kostet 84 M. Dieser für unsere Begriffe 
hohe Preis erklärt sich durch die besonderen Umstände, vor allem 
durch die verhältnismälsig sehr hohen Baukosten, die sich pro km 
auf 200000 bis 250000 4 stellten. Es ist in Aussicht genommen, 
die Bahn über White Horse bis nach Dawson, um 725 km, zu ver- 
längern, doch wird über der Fertigstellung dieser Strecke sicher noch 
geraume Zeit vergehen. 

Weitere Fortschritte hat bereits die Bahn gemacht, die den 
Distrikt von Tanana mit der nächstgelegenen Küste verbinden soll. 
Welche Wichtigkeit dieser im Entstehen begriffenen „Alaska Central 
Railway“ ursprünglich beigemessen wurde, deren Bau im Sommer 
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1904, unmittelbar nach den im Tananadistrikt gemachten Goldfunden, 
begann, geht am besten daraus hervor, dafs das Wort gefallen ist, diese 
Bahn werde, trotz ihrer abnorm hohen Baukosten, ihren Eigentümern 
das Gewicht ihrer Schienen und ihres rollenden Materials dereinst 
mit Gold aufwiegen. Dafs die Dinge aber doch wohl nicht ganz 
so günstig liegen, geht aus der Tatsache klar hervor, dafs der 
Bahnbau nach Fertigstellung der ersten 115 km aus Mangel an 
Geldmitteln eingestellt werden mufste. Auf eine Weiterführung ins 
Innere ist wohl auch bis auf weiteres kaum zu rechnen, wenn man 
sich nicht in Washington zu einer Verstaatlichung des Unternehmens 
entschlielst. Die erst in den letzten Jahren ganz neu aus der Erde 
gewachsene Stadt Seward an der Ressurection-Bai bildet den Aus- 
gangspunkt dieser Alaska-Zentralbahn, die sich über Kuik und durch 
das Tal des Sushitnaflusses, nahe am Mac Kinley-Berge vorbei, 'in 
einer Gesamtlänge von 735 km bis nach Fairbanks hinziehen sollte. 
Ihr höchster Punkt im Randgebirge würde zwar nur 750 m über dem 
Meeresspiegel liegen, aber dennoch ist der Bau der Bahnlinie im 
Gebirge eine schwierige Aufgabe, zumal der Abstieg vom Gebirge 
zu dem tief eingeschnittenen Cooks Inlet, an dessen Ufer die Bahn 
vorbeigeführt werden muls. Bei Kilometer 240 sollte eine Seiten- 
bahn ins Tal des Matanuska-River abzweigen, wo man bedeutende 
Kohlenlager entdeckt hat, die durch die Flufsläufe gröfstenteils blofs- 
gelegt worden sind. Die Erschliefsung dieser aussichtsreichen Kohlen- 
felder dürfte wohl für eine etwaige Verstaatlichung und einen Weiter- 
bau der Bahn das stärkste Anlockungsmittel darstellen. Zahlreiche 
bedeutende Kunstbauten müssen freilich auf der Strecke ausgeführt 
werden; schon auf den ersten 88 Kilometern finden sich u. a. sieben 
Tunnels, vier eiserne Brücken und zahlreiche Holzgerüstbrücken, 
deren grölste eine Länge von 375 und eine Höhe von 36 m hat. Bis zu 
der Zeit, da Fairbanks Bahnverbindung mit der Küste hat, wird noch 
eine längere Spanne Zeit vergehen; inzwischen sind jedoch im Fair- 
banks-Distrikt, ebenso wie in der Klondike-Region, kleinere Bahn- 
linien von lokalem Werte in geringem Umfange geschaffen worden. 
Die Tanana Mines Railroad Company hat zwischen Fairbanks, Gil- 
more und dem Chena River ein Bahnnetz von insgesamt 40 km 
Länge, aulserdem auch einige elektrische Bahnlinien geschaffen, und 
ebenso durchzieht im Bonanzatal zwischen Dawson und Grand Forks 
eine kurze Minenbahn einen wichtigen Teil des Klondike-Distrikts- 
Insgesamt gibt es zurzeit fünf grölsere Minen und Eisenbahnen. 
Neben den genannten zwei Hauptbahnen, die eine Verbindung 
der Goldbezirke mit der Küste beabsichtigen, dürften noch von 
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Wichtigkeit werden eine in Valdez beginnende „Valdez-Yukon-Railway“ 
und die von Cordova-Bai ausgehende „Copper River and North 
Eastern Railroad“. Hauptaufgabe dieser Bahnen wird die Er- 
schliefsung der ergiebigen Kupferlager sein, die sich vom. Prince 
Willlam Sund bis zum Mount Wrangell hinziehen und deren, 
Schätze zurzeit auf nicht weniger als eine Milliarde Dollars 
veranschlagt werden. Beide Bahnen sollen diese Kupferminen 
erschliessen, sich etwa in der Gegend des Mount Wrangell ver- 
einigen, um sich alsdann aufs neue zu verzweigen und einen 
Zweig nach Fairbanks, einen zweiten nach Eagle zu entsenden. 
Die an der Cordova-Bai beginnende, in Kennecott endende Bahn ist 
mit einer Gesamtlänge von ca. 360 km zur Zeit die längste Bahn 
Alaskas, dennoch aber vorläufig nur von lokalem Wert und nicht 
entfernt von der allgemeinen Bedeutung wie die kürzere „White 
Pass and Yukon Railway“. Von der Morgan-Guggenheim-Gruppe 
gebaut, dient sie zurzeit fast nur der Erschliefsung der Kupferlager, 
und ihre Fortführung nach Fairbanks würde zwar für das Land 
von sehr hoher Bedeutung sein, doch ist sie ohne staatliches 
Eingreifen wohl ebenfalls kaum zu erhoffen. Noch eine andere 
Bahnlinie, deren Bau gleichfalls bereits begonnen hat, soll eine Ver- 
bindung herstellen zwischen der Yakutat-Bai und der Kenai-Halbinsel. 

Auf der grolsen Seward-Halbinsel, welche die eine Seite der 
Beringstrafse flankiert, hat die 1898 erfolgte Entdeckung der Gold- 
felder von Nome ebenfalls eine Entstehung mehrerer Schienenwege 
im Gefolge gehabt, deren Gesamtlänge sich gegenwärtig auf 195 km 
beläuft. Die wichtigste unter diesen Bahnen läuft von Solomon, 
das an der Norton-Bai, der Yukonmündung gegenüber, gelegen ist, 
nach Council. 

Mit Ausnahme der genannten Bahnlinien, deren Herstellung 
entweder bereits beendet ist oder doch als gesichert gelten kann, 
werden zweifellos im Laufe der Jahre und Jahrzehnte noch manche 
andere zustande kommen. Wie die Bahnerschliefsung sich im ein- 
zelnen vollziehen wird, läfst sich umso weniger vorhersagen, als 
man nicht wissen kann, ob nicht den bisherigen Gold- und sonstigen 
Mineralfunden weitere in noch anderen Teilen des Landes folgen 
werden; liegt es doch in der Natur der Sache, dals die Führung 
der Bahnen der Auffindung der Mineralschätze folgt. Wohl aber 
müssen in diesem Zusammenhang noch zwei kolossale Verkehrs- 
projekte Erwähnung finden, die wenigstens zum Teil mit Alaskas 
Erschliefsung eng verbunden sind. 

Zunächst nämlich plant die kanadische Regierung für eine 
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spätere Zukunft, von der gegenwärtig im Bau befindlichen zweiten 
Überlandbahn Kanadas, der „Grand Trunk Pacific Railway“ oder 
„National Transcontinental Railway“, die bald von Halifax bezw. 
Montreal bis nach Port Simpson führen wird, einen Zweig nordwest- 
wärts ins Gebiet von Klondike herzustellen. Die Überlandbahn 
wird durch das überaus fruchtbare Peace-River-Tal über den an- 
schliefsenden Peace-River-Pals im Felsengebirge gebaut und reicht 
demgemäls ohnehin bis 56 Grad Nordbreite hinauf. Es besteht nun 
der Plan, dessen Durchführung freilich als noch keineswegs gesichert 
gelten kann, von Fort St. John im Peace-River-Tal später eine nördliche 
Zweigbahn über Fort Nelson bis nach Dawson hinaufzuführen. Es 
bedarf nicht erst des Nachweises, dals auf diese Weise zwischen 
dem Goldland von Klondike einerseits, der amerikanischen Ostküste und 
Europa andererseits ein aufserordentlich viel schnellerer Menschen- 
und Güterverkehr ermöglicht werden würde, als er augenblicklich 
vorhanden ist. Ob freilich diese Aussicht allein den kostspieligen 
Bau einer ganz Kanada von Nord nach Süd durchziehenden Bahn 
ausreichend rechtfertigt, darf bezweifelt werden. Die kanadische 
Regierung wird die Herstellung der Strecke, für die sie sich lebhaft 
interessiert, hauptsächlich aus dem Grunde wünschen, weil dadurch 
ausgedehnte, bisher von jedem Verkehr abgeschnittene Gebiete des 
kanadischen Territoriums erschlossen werden. Nach der gegen- 
wärtigen Lage der Dinge ist es jedoch nicht unwahrscheinlich, dafs die 
Zweigbahn Fort St. John-Dawson, die also eine fast gradlinige Ver- 
bindung Winnipeg-Dawson ermöglichen würde, einmal zustande 
kommen wird, so phantastisch ein solches Projekt auch auf den 
ersten Blick erscheinen mag. 

Es gibt aber oder gab doch zeitweilig noch weit phantastischere 
Projekte, die an Alaskas Zukunft anknüpften! Wiederholt ist in den 
letzten Jahren die Rede gewesen von einem geradezu abenteuerlichen 
Plan, Asien und Amerika durch einen ununterbrochenen Schienenstrang 
miteinander zu verbinden und auf diese Weise etwa eine Reise von 
Paris bis New-York im Eisenbahnwagen zu ermöglichen. Eine solche 
Bahnlinie, die von einem amerikanisch-französischen Konsortium 
längere Zeit hindurch sehr ernsthaft geplant wurde, mülste natürlich 
Alaska in seiner ganzen Ausdehnung durchlaufen und alsdann, etwa 
zwischen Kap Nome und Kap Deschnew, die Beringstralse überwinden, 
um weiterhin ganz Nordostsibirien zu durchschneiden und endlich An- 
schluls an die sibirische Bahn zu finden, der etwa bei der Station 
Kansk, westlich vom Baikalsee, erreicht werden sollte. Da die Eis- 
verhältnisse der Beringstralse weder einen Trajektverkehr auf die 
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Dauer gestatten würden noch die Herstellung einer Brücke über den 
Meeresarm ermöglichen, die allen Angriffen des Treibeises gewachsen 
wäre, wollte man die Verbindung beider Erdteile mit Hilfe eines riesigen 
unterseeischen Tunnels von 60 km Länge erreichen. So ungeheuerlich 
die Idee erscheint, so haben wagelustige Unternehmer sie dennoch 
so ernstlich ins Auge gefafst, dafs schon ein Konzessionsgesuch für 
den Bau der Bahn bei der russischen Regierung eingereicht und eine 
„Iransalaskan Railway Society“ mit einem Kapital von 50 Millionen 
Dollars zu Denver in Colorado ins Leben gerufen wurde. Die Trieb- 
feder für diesen Riesenplan, dessen Verwirklichung über 1 Milliarde 
Mark kosten würde, war der Wunsch, den allem Anschein nach 
aulserordentlich grofsen Mineralreichtum Nordostsibiriens auszu- 
beuten, speziell die Bodenschätze der Tschuktschen-Halbinsel, deren 
Goldreichtum nach neuerdings vorgenommenen Schätzungen mög- 
lichenfalls den des Nachbarlandes Alaska noch übertreffen dürfte. 
Das amerikanisch-französische Syndikat forderte von der russischen 
Regierung als Gegenleistung für die zu bauende Bahn umfangreiche 
Bergwerkskonzessionen in den neu zu erschliefsenden Teilen Sibiriens; 
aber so verlockend es auch für Rufsland sein mulfste, eine neue 
„Sibirische Bahn“ in Landesteilen zu erhalten, die bisher fernab von 
jedem Verkehr lagen, noch dazu, ohne dafs ein Pfennig baren Geldes 
als Zuschufs verlangt wurde, so wurde das Konzessionsgesuch 
dennoch vor fünf Jahren abgelehnt, weil sich durchaus nicht übersehen 
liefs, welche Werte mit den verlangten Bergwerkskonzessionen aus 
der Hand gegeben werden sollten. Bisher hat jedoch das schon seit langen 
Jahren schwebende Projekt einer Eisenbahn zwischen Asien und 
Amerika eine solche Zähigkeit und Lebenskraft entfaltet, dafs es 
keinesfalls schon als endgültig aufgegeben betrachtet werden darf. 
Es ist sogar im Gegenteil mit ziemlicher Sicherheit zu erwarten, 
dafs es dereinst in der einen oder anderen Gestalt wieder auflebt. 

Wird es aber dereinst ausgeführt, so würde Alaska davon 
unermefslichen Vorteil haben: das unwirtliche Land, das heut noch 
so weltentlegen und verkehrsarm ist, würde dann mit einem Male 
nach beiden Seiten Anschlufs an die grofsen Weltverkehrsstralsen 
erhalten und von einer der imposantesten Eisenbahnlinien der Erde 
in seiner ganzen Breite durchschnitten werden. Das mag einstweilen 
Zukunftsmusik sein, vielleicht vollständig eine Chimäre — schon der 
blofse Ausblick auf solche Möglichkeiten beweist aber, wie sehr die 
Rolle sich geändert hat, die Alaska (und mit ihm Sibirien) im inter- 
nationalen Handels- und Verkehrsleben spielt. Und da an eine 
Erschöpfung der Goldlager Alaskas, die für das Land eine Quelle 
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des Lebens und der Kultur geworden sind, einstweilen nicht zu 
denken ist, wird diese Rolle in Zukunft voraussichtlich noch wesent- 
lich bedeutungsvoller werden, als sie es bisher schon war. 
Literatur: Bericht an den Kongrels in Washington, 59. Kongrels, 
2te Session, Sok. 214; Geographical Journal 1908; H. Erdmann im „Archiv 


für die Geschichte der Naturwissensch. u. der Technik“, 1909; R. Hennig; 
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Wie man in der asiatischen Türkei reist. 
Praktische Winke und Ratschläge für den Forschungsreisenden. *) 


Von Dr. Hugo Grothe. 





Dragoman und Dienerschaft. — Eskorte. — Transportfrage und 
Tierpark. — Unterkunft. — Praktiken auf dem Marsche und im Lager. 
— Ernährung. — Kleidung und Wäsche. — Zelt und sonstige Aus- 


rüstung an Utensilien für eine Karawanenreise. — Waffen. — 
Hygienisches und Reiseapotheke. — Photographische Austattung. — 
Unkosten. 


Es fehlt in der Literatur an einer erschöpfenden Zusammen- 
fassung von praktischen Ratschlägen, die dem Forscher die 
Vorbereitung aller Mafsnahmen für die Ausrüstung einer längeren 
Studienreise in fremden Erdteilen zu erleichtern imstande sind. 
Eine der wichtigsten zweckmälsigen Darstellungen bietet der Aufsatz 
von Kapitänleutnant Wislicenus in dem Werke „Anleitung zu wissen- 
schaftlichen Beobachtungen auf Reisen“, dessen verdienstvoller 
Herausgeber, Georg von Neumayer, das Erscheinen der dritten Auflage 
(Hannover 1903) noch eben erleben konnte. Jedoch, die im wesent- 
lichen allgemein gehaltene Wislicenus’sche Skizze entbehrt der 
Berücksichtigung der verschieden gestalteten Verhältnisse, die für die 
_ einzelnen F'orschungsgebiete auf der Erde in Betracht kommen. Die 
Methode der Ausrüstung eines Forschers, der von der deutschost- 
afrikanischen Küste mit einer Trägerkarawane nach den zentral- 
afrikanischen Seen zu gelangen beabsichtigt, wird gewaltig von der- 
jenigen sich unterscheiden, die ein nach dem tibetanischen Hochlande 
oder nach dem Innern Kleinasiens, Armeniens oder Mesopotamiens 
strebender Gelehrter zu betätigen hat. Obwohl auch für Vorder- 
asien, speziell für Touren in Kleinasien, schon einige nützliche Winke 
vorliegen, so von Oberst W. von Diest, Zimmerer und Sarre, so 
darf doch dem auf diesem Studienfelde sich Versuchenden eine zu- 
sammenfassende Erörterung über die zahlreichen, durch die speziellen 
Landes- und Bevölkerungsverhältnisse der asiatischen Türkei bedingten 
vorbereitenden Malsnahmen von schätzbarem Vorteil sein. 

Obwohl ich selbst auf Grund manniger, vor meiner Vorder- 
asienexpedition ausgeführter Wanderungen schon über einige 
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Erfahrung im arabischen und türkischen Orient verfügte, habe ich doch 
in den fast 18 Monaten meines letzten Zuges noch recht Wert- 
volles hinzugelernt. Kann ich künftigen Forschern in dieser Zone 
langwieriges Erfragen, Erwägen und Probieren ersparen, so wird 
mich dies aufrichtig freuen. Ich selbst weils nur zu gut, welchen 
erklecklichen Aufwand an Zeit solches mühsame Erkunden und Tasten 
kostet, die man lieber für vorbereitende wissenschaftliche Arbei- 
verwenden möchte. Da ich das, was ich an dieser Stelle an 
praktischen Reiseratschlägen gebe, mit einigen persönlichen 
Erinnerungen und verschiedentlichen Skizzierungen von Volkstum und 
Landessitte verknüpfe, dürfen meine Darbietungen wohl das Interesse 
weiterer Kreise wachrufen. Zudem ist ja gegenwärtig auch mancher 
Ingenieur und unternehmungslustiger Globetrotter geneigt, türkisch 
Asien zum Reisefeld zu wählen, sucht also heute nicht allein der 
Mann der Wissenschaft nach zweckdienlicher Auskunft. 


Dienerschaft. 

Dragoman und Diener. Die schwierigste und am peinlichsten 
zu erwägende Frage ist die der Dienerschaft, namentlich bei einer 
längeren Reise abseits der Küste und fern von bestehenden Eisenbahn- 
routen, da eine solche Streife viel Gepäck und eigene Tiere verlangt. 

Die Kenntnis einer Landessprache ist von grölstem Nutzen. 
Das Türkische wird zuerst in Frage kommen und die beste sprach- 
liche Hilfe bieten, da auch in den von türkischer Bevölkerung nicht 
bewohnten Landesteilen türkische Beamte und sonst des Türkischen 
Kundige stets zu finden sind. Wer des Türkischen, das für Kleinasien 
allein in Betracht kommt, nicht Herr ist, oder nicht des Arabischen, 
das in Syrien und Mesopotamien sein Verbreitungsgebiet besitzt, hat 
einen Dragoman zu verpflichten oder wenigstens einen gewandten, 
eine europäische Sprache beherrschenden Diener, der die Aufgaben 
eines Dolmetschers zu übernehmen vermag. In Konstantinopel, 
Smyrna oder Beirut werden solche Personen gegen eine im allgemeinen 
nicht geringe Vergütung (8—10 Lt.) zur Verfügung stehen, schwerlich 
aber in den Städten des Inneren (Konia, Aleppo, Urfa, Baghdäd). 

Es mag für den Reisenden etwas Beruhigendes haben, einen 
Europäer als verantwortlichen Aufsichtsführenden über Habe und 
Tiere um sich zu haben, da dieser seine Pflicht mit einer Gewissen- 
haftigkeit und Treue zu erfüllen gewohnt ist, die dem Orientalen in 
der Regel abgeht. Man wird der zeitraubenden Kontrolle über 
hundert Kleinigkeiten dann ziemlich ledig sein und sich der eigent- 
lichen Forscherarbeit vollkommen zu widmen vermögen. Jedoch die 
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Unvertrautheit dieses Helfers mit der Sprache, den Preisen und 
Gewohnheiten des Landes wird manchen Geldverlust mit sich 
führen, den man bei eigener Kenntnis der Landesverhältnisse ver- 
meidet, sofern man dem Personal mit der nötigen Schärfe auf die 
Finger sieht. Und dann die Verantwortlichkeit für Wohl und 
Wehe eines solchen Dieners, der bald unwillkürlich zur Rolle eines 
Gefährten aufrückt, kann im Falle von Unglücksfällen und Krank- 
heit leicht belastend und hemmend auf den Reisenden wirken. Ich 
weils von einem Forscher, der über einen Monat dadurch verlor, 
dafs er diesen Dienerbegleiter, der am Typhus erkrankt war, begreif- 
licherweise nicht hilflos im Innern zurücklassen wollte. Es kamen 
mir vor Aufbruch zu meiner Expedition namentlich von seiten 
gedienter Kavalleristen verschiedene vorteilhaft erscheinende Angebote, 
deren Berücksichtigung mir jedoch unangebracht erschien. 

Zur Pflege der Reit- und Packtiere und aller auf dem Marsche 
sich ergebenden Dienste, wie sie die Handhabe des Transportes der 
Lasten, das Fouragieren, der Verkehr mit dem einheimischen 
Personal der Chäns und Kaufläden erfordert, wird eben vor allem 
der Eingeborene, und zwar solcher mohammedanischen 
kenntnisses, in Betracht kommen. So brauchbar ein Grieche oder 
Armenier infolge seiner Intelligenz und Geriebenheit auch sein mag, 
im Gebiet mit vorwiegend mohammedanischer Bevölkerung wird 
der Forscher, der mit nichtchristlicher Dienerschatt reist, von den 
Landeseinwohnern und Behörden stets mit grölserem Vertrauen und 
Entgegenkommen begrüfst werden. 


. Die „gatyrdjy’s“. 

Für Reisen im südöstlichen Anatolien sind Konia und Mersina 
bezw. Adana die geeignetsten Punkte zum Heuern von Dienern. Was 
man in Konstantinopel an Dienermaterial findet, ist nicht immer 
das beste. Dasselbe ist meist viel zu verwöhnt und zu verweichlicht, 
als dafs es auf die Dauer freudig und willig die Strapazen 
einer Binnenlandtour trägt. Als die körperlich tüchtigsten, 
geschicktesten und gewissenhaftesten Helfer werden „qgatyrdjy’s“ 
(Pferde- bezw. Maultiertreiber) türkischer Abkunft in Betracht 
kommen. Der Türke besitzt ein gut Teil Pflichtgefühl, das den 
übrigen Orientalen gewöhnlich nicht zu eigen ist. Er hat grolse 
Liebe zu Tieren, besonders zu Pferden, was getreue Sorge um diese 
verbürgt, auch wenn solche nicht sein Eigentum sind. 

Die guten Eigenschaften, die man dem türkischen Landvolk 
zuschreibt, habe ich in vollem Malse bei meinen beiden in Konia 
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gemieteten Dienern Mahmüd und Mustafa gefunden. Unverdrossen 
haben sie alle die argen Plagen des Marsches und des Aufladens der 
schweren Kasten und Kisten — wie oft kamen diese auf den 
schwierigen Gebirgswegen aus dem Gleichgewicht und mufsten 
gerückt und gerichtet werden oder neu aufgeladen, wenn ein Tier 
gestürzt war —, die Unbilden des Wetters und der fraglichsten 
Unterkunftsstätten ertragen. Wie oft, wenn sie schwer ermüdet 
und durchnäfst waren, dachten sie zuerst daran, den Tieren eine 
geeignete Stallung und gutes Futter zu verschaffen. Dann erst 
bemühten sie sich um eigene Kost und eigenes Lager. Wenn sie auch 
einmal beim Einkauf der Gerste sich ein paar Piaster Nebenverdienst 
zu verschaffen kein Bedenken trugen — im Orient etwas Erlaubtes 
und Selbstverständliches — so hatten sie doch stets meinen Vorteil 
und mein Wohl im Auge und suchten mich bei den Eingeborenen 
immer ins beste Licht zu setzen, was natürlich auch zur Erhöhung 
ihres Ansehens beitrug. Wennm eine Wanderungen in Kleinasien und 
im oberen Mesopotamien aulserordentlich glücklich ausfielen, so habe 
ich dies nicht zum geringen Teile der Tüchtigkeit und der Ergebenheit 
dieser beiden braven Türken zu danken. 

Bewundernswert war der Gleichmut und der Humor, mit dem 
sie allen Mifslichkeiten gegenüber sich abzufinden wufsten. Der 
steinige oder steile Weg, das müde oder störrige Tier erhielten die 
drolligsten Apostrophierungen. Namentlich Mahmud war der Scherz- 
bold, dessen Witz die übrigen mit sich rils. Er war ein Stück des 
wortgewandten, um Possenstreiche nie verlegenen Till Eulenspiegels 
der Türken, des Nassreddin Chodja. Verblüffend erfinderisch war er 
im Ersinnen eigener Heldentaten, die er den Dorfbewohnern des Innern 
auftischte, wenn diese sich vor meinem Zelte versammelten. Da 
war Mahmüd im türkisch-russischen Kriege als „topdji“ (Kanonier) 
dabei gewesen und mit dem Generalissimus Osman Pascha gut 
Freund geworden, der ihm selbst die Kanone richten half. Da war 
er Gärtner bei "Abd-ul-Hamid im „Jildis Kiosk“ gewesen und genols 
dessen höchste Freundschaft. Der Widerspruch, dafs Mahmüd erst 
ein Dreifsiger war und drei Jahrzehnte bereits seit dem russisch- 
türkischen Kriege bereits verronnen waren, schien niemanden zu 
stören. Die Umsitzenden hörten seinen Phantasien stets mit 
gläubiger Andacht zu. 

Als Gehilfe gesellte sich unterwegs den beiden Türken meiner 
Dienerschaft ein merkwürdiger Geselle zu, der sich Stefän nannte, 
über dessen Religion und Abstammung ich jedoch nie recht klar 
geworden bin. Er behauptete, Bulgare zu sein und von ein- 


8 — 


gewanderten Bulgaren in Jachjaila (oder Jachjaly), am Ostrand der 
vulkanischen Hochplatte von Kaisari gelegen, geboren zu sein. Sein 
Türkisch war ziemlich barbarischer Natur, so dafs sogar meine 
„gatyrdjy’s“ manchmal über seine Aussprache und Verballhornungen 
türkischer Worte in lautes Gelächter ausbrachen. Als er sich in 
Asisieh mit einem in Sofia früher bediensteten Tscherkessen, der bul- 
garisch zu sprechen erklärte, in seiner Muttersprache verständigen 
sollte, versagte dieser Versuch. Meine ihm eines Tages in Karaköi 
am Samanti scherzweise gemachte Eröffnung, unser nächster Tages- 
marsch gehe nach seinem nur 20 km entfernten Heimatorte, ver- 
ursachte ihm offensichtliche Bänglichkeiten. Mit allen Religionen 
stand er auf bestem Fuflse. Wie es gerade Gelegenheit und Nutzen 
erheischte, war er bald Christ, bald Mohammedaner. Letzteres 
namentlich in den Städten gegenüber den „qawedji’s“ und „chändji’s“, 
bei denen er als rechtgläubiger Mohammedaner wohl auf gröfseren 
Kredit rechnete — seine Tasche war immer leer — ersteres, wenn 
wir in einem christlichen Dorfe nächtigten und er als Christ eine 
Sondergabe an E[swaren erhoffte. 

Ich war auf etwas eigentümliche Weise zu seinen Diensten 
gekommen. Als unser Zelt im Kysyldagh (Gebirgszug des östlichen 
kilikischen Taurus) am Fufse der Ruine von Karaderessi stand, trat 
Stefän zu unserem Lagerfeuer, um sich zu erwärmen und an unserem 
Morgenimbis teilzunehmen. Den „qatyrdjy’s“ erzählte er, er käme 
von seinem Heimatsorte Jachjaila und wolle nach Adana marschieren, 
um Stellung zu suchen. Da Mahmüd und Mustafa Mühe hatten, 
im Gebirge auch unter Hilfe der Saptiehs und Führer mit den 
8 Lastpferden fertig zu werden, die bei besonders steilen wie 
schlüssigen Stellen zu führen waren, machten sie ihm den Vorschlag, 
sich bei mir zu verdingen. Da er nur 2 türkische Lira „ailyk“ 
(Monatslohn) verlangte, wurden wir schnell einig. 

Stefän war ein grolser, kräftig gebauter Bursche, der gleich 
den Konstantinopler „hammäl’s“ (Lastträger) die schwerste Last zu 
heben wulste. Aber Fleifls war nicht seine Stärke. Wo er sich von 
einer Arbeit drücken konnte, tat er es — sehr zum Schaden der 
ihm anvertrauten Tiere — was oft den bitteren Zorn meiner 
. Qatyrdjy’s erregte. Auch war Stefän recht leichtsinniger Natur, 
indem er in den Städten seinen Lohn sofort bis zum letzten Piaster 
vergeudete, zumeist, um den Gelüsten seines Magens zu fröhnen. 
Denn er war ein richtiger Daueresser und nie satt zu kriegen. 
Wenn Mahmüd und Mustafa längst von der gemeinsamen Schüssel 
sich erhoben hatten, blieb Stefän stets solange sitzen, bis nicht ein 
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Reis- oder Gerstenkorn mehr im Napf sichtbar war. Im allgemeinen 
war er aber ein gutmütiger Bursche, der alle Hänseleien geduldig 
über sich ergehen liefs. Mir selbst gegenüber war er sehr anhänglich. 
Als ich ihn leidlich belohnt in Urfa verabschieden mulste, rannen 
ihm dicke Tränen über die Backen. Wie ich später erfuhr, 
hatte er sich in Urfa so lange einen guten Tag gemacht, bis seine 
Barschaft aufgezehrt war, und hatte sich dann, um unterwegs 
gelegentlichen Verdienst zu suchen, einer gröfseren, nach der Küste 
gehenden Karawane angeschlossen. 

Stefän war jedenfalls der Typus des in Kleinasien glücklicher- 
weise selten auftauchenden Einwanderungselements vom schlechten 
Schlage, das nirgends recht heimisch und nützlich ist. Er hatte in 
Jachjaila wahrscheinlich irgendeinen dummen Streich hinter sich 
der ihn eine Berührung mit den türkischen Behörden scheuen 
machte. So zog er denn vagabundierend von Ort zu Ort. 

Die Verhältnisse im türkischen Orient unterstützen im hohen 
Grade solches planloses Umherpilgern. Da der heutige Türke Klein- 
asiens an der Scholle hängt und durchaus arbeitsam ist, also eine 
Reise nur dann unternimmt, wenn sie ihm wirklich dringende Not- 
wendigkeit wird, stellen die Türken keine Lazzaronis, die, auf die 
Mildtätigkeit anderer rechnend, aus Arbeitsscheu umherwandern. 
Der türkische Dorfbewohner wird also jedem, der ein Reiseziel und 
einen glaublichen Reisezweck nennt und nicht gar zu zerlumpt einher- 
kommt, unbedingtes Vertrauen schenken und ihm gern für den 
Abend Kost und für die Nacht Unterkunft bieten. Also Hungers 
zu sterben, davor braucht keiner Bange zu haben, der durch Klein- 
asien pilgert. 

Deutsche Handwerksburschen, die wagten, auch nach Anatolien 
hinein zu „walzen“, sind stets gerührt über die Gebefreundlichkeit 
der Türken gewesen, vor allem soweit es sich um Verpflegung 
handelte. Das sittliche Gebot des Mohammedaners, dem Bedürftigen 
zu helfen, macht namentlich beim Türken nicht vor dem Angehörigen 
einer andern Religion Halt. Diese Tatsache wurde mir durch einen 
österreichischen Schlossermeister mit beredten Worten bestätigt, der 
plötzlich in Kairari auftauchte. Er war an der Hedjasbahn gewesen 
und eines Tages aus Gründen, die nicht ganz klar ‘waren, stellungs- 
und mittellos geworden. Er hatte sich, wie seine Erklärung lautete 
nicht auf Staatskosten von seinem Konsul über Beirut in die Heimat 
schicken, lassen wollen, da die nötigen Summen später von der 
Heimatsgemeinde eingefordert werden und dem so mit öffentlichen 
Mitteln Zurückbeförderten daheim keine grofse Ehre eintragen. So falste 
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er den töricht-waghalsigen Entschluls, mit Frau und drei Kindern — 
es waren zwei Buben im Alter von neun und drei Jahren und ein 
siebenjähriges Mädchen — zu Fufs über Aleppo durch Kleinasien 
bis Konstantinopel zu wandern! Dort hoffte er, wieder lohnenden 
Erwerb zu finden. Seinen Wagemut hat er bitter gebüfst. Seine 
Frau wie der jüngste Knabe waren einer Krankheit erlegen, die eine 
Folge der ungenügenden Ausrüstung und der Marschstrapazen auf 
dem Wege durch die Gebirge des oberen Syriens und des südöst- 
lichen Kleinasiens gewesen waren. Er wulste des Rühmlichen viel 
von der Anteilnahme und Sorge, die vorzugsweise seine Kinder in 
jedem Türkendorfe gefunden hätten. Bei Armeniern habe er meist 
an verschlossene Türen geklopft. | 

Es sind manchmal recht sonderbare Heilige, die in jenen 
Landen die öffentliche Hilfe in Anspruch nehmen und nicht dazu 
dienen, das Ansehen vor den europäischen Nationen zu steigern. So 
traf ich auf der Landstralse zwischen Urfa und Sewerek auf einen 
jungen Mann mit langwallender Haarperücke, der sich erboten hatte, 
innerhalb eines Jahres zu Fuls durch ganz Europa und Asien von 
West nach Ost ohne einen Pfennig’ zu spazieren, mit dem Gelübde, 
während dieser Zeit wie ein moderner Simson sein Haupthaar 
durch keine Schere berühren zu lassen. Er war ein aus Ungarn 
stammender Rumäne. Seinen Vatersnamen habe ich vergessen, nicht 
aber seinen schönen Rufnamen »Romeo«“. Die türkischen Wält’s 
der durchschrittenen Provinzen hatten die Sache mit dem nötigen 
Humor aufgefalst und ihm für die lokalen Behörden die Weisung 
ausgehändigt, dafs diese Nahrung und Unterkunft zu beschaffen und 
einen Gendarmen zur Begleitung mitzugeben hätten. Gewöhnlich 
griffen die türkischen Staats- und Stadtbeamten noch in die Tasche 
und überreichten ihm einen Medjidieh zur Wegzehrung, was mein 
Romeo sorgfältig buchte.e. Der Mütesarif von Urfa hatte ihm sogar 
ein Maultier zur Verfügung gestellt, auf dem er tapfer einherritt — 
trotz seinem Versprechen, „per perdes“ seine Leistung zu vollbringen. 

Seine Marschroute war in einem Riesenfolianten durch Unter- 
schriften, Siegel und Stempel: bestätigt. Es war dieser ziemlich das 
einzige Gepäckstück, über das er verfügte. Höchst belustigend war 
die Erzählung seiner Reiseeindrücke, bei denen gemäfs seiner Land- 
streicherphilosophie natürlich die Kultur der berührten Länder 
nach der Opferliebe ihrer Bewohner für seine Wanderfahrt bewertet 
wurde. Merkwürdigerweise stand in seiner Schätzung an der Spitze 
der Zivilisation — Italien, während er Frankreich sehr niedrig 
taxierte.e. Und in der Tat, seine Bettelgeldbuchungen bewiesen es. 
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In Frankreich hatten die »maires“ .ihm höchstens einen Franken 
für den Weg bis zur nächsten Kommune eingehändigt, während in 
Italien, namentlich im Süden, mehr wie ein ritterlicher »sindaco« 
voller Bewunderung für sein Heldenstück ihm 10, ja 20 Lire aus 
dem Gemeindesäckel überreicht hatte, jedenfalls ein Beweis, dals 
diese Herren dem Mut und den Zigeunerleistungen eines wandernden 
Nichtstuers mit Verständnis gegenüberstanden. Die Schale seines 
ärgsten Zornes schüttete der edle Romeo aber gegen Serbien aus. 
Dort hatte man ihn — in Wahrheit oder angeblich — als öster- 
reichischen Spion angesehen und ihm auch jeden Abend Speise und 
Trank gereicht — aber nur unter Schlofs und Riegel im jeweiligen 
Ortsgefängnis. Wie der lockenhäuptige Romeo sein Vorhaben zum 
Ziele geführt hat, habe ich nicht erfahren können. Er bat um 
meine Visitenkarte. Mit dergleichen Raritäten, auf seiner Wanderung 
gesammelt, wollte er, ein neues Weltwunder, ein Zimmer des 
Gebäudes der nächsten Pariser Weltausstellung, tapezieren. 
Vielleicht ist vor den Toren Kurdistäns sein Mut gesunken. 
Der Wäli von Diärbekr, ein sehr aufgeklärter und intelligenter Türke, 
erklärte mir, eine solche Narrheit nicht dulden zu wollen, da unser 
Romeo schwerlich wohlbehalten durch Kurdistän gelangen würde. 
Die Kurden haben nämlich vor solchen kühnen Abenteurern wenig 
Hochachtung. Ein Paar feste Stiefel und sonstige Bekleidungsstücke 
eines Europäers sind ihnen Wertgegenstand genug, um dessentwillen 
sie einen Menschen kühlen Herzens ins Jenseits befördern. Das hat 
auch ein gottgefälliger Franziskanermönch erfahren müssen, der mit 
magerem Felleisen von Diärbekr nach Mosul im Vertrauen auf seine 
im europäischen Sinne offenkundige Armut fürbals schritt, 
aber auf dem Wege durch die Dorfschaften am mittleren Tigris 
verschollen blieb. 

Ein etwas zweifelhafter und phantastischer Geselle war auch 
ein Deutscher, der in Mesopotamien zur Zeit meiner dortigen An- 
wesenheit auftauchte und eine Reise um die Welt auf dem Zweirade 
— natürlich ohne Geld — sich zum Vorsatz gemacht hatte, wie er 
Einheimischen und Europäern erzählte, die er um Unterstützungen 
für seine Sportleistung anging. Als er bei der Deutschen Aus- 
grabungsexpedition in Babylon erschien, kam er allerdings ohne 
Rad. Dasselbe hatte — nach seiner Angabe — die türkische Zoll- 
behörde in Baära zurückbehalten. 

Der vierte meiner Getreuen war ein Grieche, namens Dortos. 
Ich hatte ihn schon früher gelegentlich eines mehrmonatlichen 
Aufenthalts in Konstantinopel in Diensten und war über seine Fähig- 
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keiten wie Untugenden ziemlich genau unterrichtet. Er hatte dank 
des gründlichen Drills eines lieben alten Wanderkameraden, der ihn 
lange Jahre zum Diener besals, einige Kenntnisse in der edlen 
Kochkunst. Seines Zeichens war er Barbier, eine Fertigkeit, die 
auf der Reise ebenfalls zu schätzen war. @®wrtog war ein kräftiger, 
25 jähriger Bursche, dessen Heim im Griechendorfe Gemlik am Golf 
von Ismid gestanden hatte und der, schon als Junge mit den Fischer- 
barken ins Meer fahrend und oft auf ihren Planken oder auf dem 
nackten Felsrand nächtigend, von Kind auf den Körper für Strapazen 
- hatte trainieren können. 

Etwas zweifelhafter sah es mit dem Mute seines Griechen- 
herzens aus. Als ihm die Schwere der kommenden Wanderungen 
und Aufgaben beim Mieten der Diener, Einkauf der Pferde, Auf- 
stapeln der Ausrüstung und des Proviants so recht bewulst wurde, 
begann ihn sein Entschlufs, mich zu solcher waghalsiger Fahrt zu 
begleiten, recht bitter zu reuen. Zudem hatte ein griechischer 
Kellner des Bahnhofhotels zu Konia unserem guten Photi gewaltig 
Bange vor dem „wilden“ Inneren des Landes gemacht. Da werde 
dem dreisten Fremdling von türkischen, kurdischen und tscher- 
kessischen Räubern unfehlbar die Gurgel aufgeschnitten und, wer 
Menschenhänden entkomme, der falle sicherlich den gefährlichen 
Bären und Wölfen zum Opfer. 

So sann Photi denn darauf, im letzten Augenblicke zu streiken 
und verlegte sich darauf, eine Krankheit vorzuschützen, wegen deren 
Heilung ich ihn nach Konstantinopel zurücksenden sollte. Nun 
hatte ich sein „teskere* im Verwahrung, und ohne Vorzeigung 
eines solchen Palspapiers vermochte zu Sultän ‘Ab-dul-Hamids 
Zeiten kein Landeseingeborener des Innern ein Eisenbahnabteil zu 
betreten und in der Landeshauptstadt den Bahnhof zu verlassen. 
Ein heimliches Entrinnen war ihm also unmöglich. Ich liefs denn 
den armen „kranken“ ®worts sich aufs Faulbett legen und rüstete 
allein zur Abreise. Und da er denn sah, dals es kein Ausreisen 
gab, war er eines Morgens wie durch ein Wunder von seinem 
schweren Übel geheilt. 

Der Wunderdoktor war kein anderer als mein braver Mahmüd. 
Derselbe hatte längst herausgefunden, wo dem edlen Griechen das 
Herz drückte und lachte als tapferer Bursche, der schon so mannige 
gefahrvolle Wanderung bestanden hatte, mit seinem (Grenossen 
Mustafa recht weidlich über den Konstantinopler Hasenfuls. Die 
Krankheit, an welcher der Enkel des Leonidas zu leiden vorgab, 
waren gräfsliche Halsschmerzen, die ihn am Essen und Reden 
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hinderten. Eines Abends erbot sich Mahmüd, als Photi teilnahmslos 
und traurig in einem Chän von Eregli mit dem „qatyrdjy’s“ 
des Ortes zusammensafs, in wenigen Stunden eine glückliche Kur an 
®wrios zu verrichten. Solche innerliche Entzündungen mülsten, wie 
er meinte, durch ein recht scharfes Mittel weggebeizt werden. Und 
das geeignetste wäre — trockner Hundedreck. Derselbe müsse 
ziemlich alt und vom Heilungsuchenden selbst bei Mondenschein 
gesucht, dann fein säuberlich zerrieben und in den Hals eingeblasen 
werden. Und wahrhaftig — mein Photi brachte dieser etwas 
ungewöhnlichen Medizin den nötigen Glauben entgegen. An Hals-' 
schmerzen litt er wohl ein wenig infolge der rauhen Luft der 
innerkleinasiatischen Hochebene, die gegen das Konstantinopeler 
etwas weichliche Klima bedeutend abstichtt und manchem dort 
Heimischen leicht Erkältungen bringt. Also Mahmüd besorgte, 
innerlich sich seines Scherzes von Herzen freuend, ein Messing- 
röhrchen und blies zwei Tage später dem Kranken das Hundekot- 
pulver in den Hals. Am Morgen nach der Kur erzählte Photi, es 
sei ihm wie ein scharfer Schnitt in den Hals gefahren — was nach 
Natur der Beize nicht verwunderlich — dann habe er ein paarmal 
alle Üblichkeiten heraushusten müssen; nun aber sei ihm wieder 
prächtig wohl, und die Reise könne losgehen. 

Nachdem Photi nach den ersten Tagen unserer Wanderung 
im kilikischen Taurus gemerkt hatte, dafs die ihm angekündigten 
Gefahren eitel Wind eines hasenherzigen Kellners waren, stellte er 
bald wacker seinen Mann und hat bis Teherän bei allen Unbilden 
und Ärgernissen der Fahrt mir treulich zur Seite gestanden. Seine 
Intelligenz, die nur einer besseren Schulbildung bedurft hätte, um 
geweckt zu werden, war mir manchesmal recht von Nutzen. Sein 
Stolz als Grieche entfachte mächtig, als er sah, dafs das Innere 
Kleinasiens einst von seinen Ahnen besiedelt war. Die alten 
Ruinenstätten betrachtete er daher mit freudehellen Augen und 
unternahm das Kopieren der griechischen Inschriften bald mit Eifer 
und Geschick. 

Leider hat ein spitzbübischer Landsmann ihn um den Verdienst 
seiner Dienstzeit gebracht. Da er für nichts unterwegs zu sorgen 
hatte und ich ihm auch die nötigen Kleider vertragsgemäls beschaffte, 
stellte ein Lohn von 18 Monaten (bei einer Bezahlung von 5 türkischen 
Pfund monatlich) für ihn ein kleines Vermögen dar. Dieses sollte er 
nach der Reise glatt und rund empfangen, damit er nicht in Ver- 
suchung käme, es anzutasten. Mit dieser Summe wollte er in Galata 
dann ‘einen kleinen Barbierladen eröffnen. Aber Photi glaubte als 
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vorsichtiger Mann, es jeden Monat von mir verlangen zu müssen. 
Ein griechischer Freund, „sarräf“ (Wechsler) von Beruf, hatte ihn 
aufgefordert, das Geld ihm regelmälsig einzusenden, wofür er 
hohe Zinsen bezahlen wolle. Als Photi nach Konstantinopel zurückkam, 
hatte der edle Schächer nach seinen Behauptungen sein Geld und 
dasjenige meines Photi bei Spekulationen bis auf den letzten Piaster 
eingebülst. 
Die Dienerlöhne. 

Ein paar Bemerkungen über die Höhe der Löhne: ®irrog erhielt 
als Koch und persönlicher Diener 5 Lt., Mahmtd und Mustafa je 
4 und Stefän 2 Lt. Für die Verköstigung der Leute hatte ich zu 
sorgen. In den grölseren Städten mufste die Frage der Unterkunft 
ihre Sorge sein. Der vor dem Deutschen Konsulat in Konia 
schlossene Vertrag lautete dahin, dafs sie so lange in meinen Diensten 
bleiben mulsten, als ich ihrer bedurfte. Wenn ich sie an einem 
Orte des Innern verabschieden würde, hatte ich den Lohn auch für 
die Zeit zu bezahlen, die sie brauchen würden, um ihre Heimat 
Konia zu erreichen, dazu 3 Piaster Tageszehrung für jeden Marsch- 
tag der Heimreise. Charakteristisch war, dafs Mahmüd und Mustafa, 
als ich sie in Diärbekr ausbezahlte, anfangs um keinen Preis ihre 
stattliche Barschaft der türkischen Post zur Heimsendung anver- 
trauen wollten, aber auch aus Furcht vor Ausplünderung es nicht auf 
dem Leibe tragen mochten. Erst als ich selbst mich als Aufgeber 
der Postanweisung einschrieb und diese an das Deutsche Konsulat 
nach Konia richtete, war ihr Milstrauen beseitigt. 


Geleitmannschaft. 


Über die Frage der Geleitmannschaft darf ich auf Grund 
meiner Erfahrungen folgende Aufschlüsse und Winke geben. Die 
Anordnung an die Zivilbehörden, für die Sicherheit eines Reisenden 
durch Stellung der für nötig erachteten Eskortierung zu sorgen, 
geschieht durch den Wäli (Gouverneur) einer Provinz. Dieser wird, wenn 
der Reisende ein Iräde (sultanherrliches Dekret) oder Empfehlungen 
der Ministerien besitzt, oder vom deutschen Konsul ihm vorgestellt 
wird, diese Weisung in nachdrücklicher Form durch einen offenen 
Empfehlungsbrief zu geben bereit sein. Gelegentlich der Vorstellung 
bei den entsprechenden Verwaltungsbeamten ersucht der Reisende dann 
um die Stellung eines oder mehrerer Gendarmen, der sogenannten 
“„Saptieh’s*. Man wird gut tun, den Lokalbehörden gegenüber stets 
zu betonen, nur solche Leute gebrauchen zu können, die in dem 
entsprechenden Bezirk genaue Ortskenntnis haben. Denn nur so 
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läfst sich ein sicheres Befragen nach Berg- und Ortsnamen und 
sonstigen landes- und volkskundlich wichtigen Verhältnissen 
erreichen. Auf den grolsen Heerstrafsen wird man die Gendarmen 
jeden Tag zu wechseln haben; in den Antitaurusgebieten, wo die 
Gendarmeriestationen nur wenige sind (Asisieh, Göksün, Albistän), 
habe ich stets längere Zeit einen Saptieh zur Seite gehabt. 

Die Verpflegung des Mannes und des Pferdes nimmt der 
Reisende auf sich. Bei der Verabschiedung überreicht man ihm 
für jeden Tag der Begleitung etwa 10 Piaster. Hat er sich besonders 
hilfsbereit und anstellig bewiesen, so kann man ihm noch ein 
besonderes Geschenk zukommen lassen. 

Es sind im allgemeinen recht beherzte, ehrliche und brave 
Burschen, zumeist frühere gediente Soldaten, die man als Saptieh’s 
in Kleinasien findet. Ihr staatlicher Lohn ist kein glänzender 
(65—10 Medjidieh für den Monat). Zudem haben sie selbst 
für die Ernährung ihres Tieres Sorge zu tragen. Sie gesellen sich 
also recht gern einem Reisen den bei, da dieser Dienst ihneneine kleine 
erwünschte Nebeneinnahme bietet. Vereinzelt findet man kecke Gesellen, 
die über die Leute des Reisenden sowie über Wahl der Marsch- 
routen, Ruheplätze und Nachtquartiere gern kommandieren möchten 
und dabei ihre Launen und Vorteile durchzusetzen versuchen. Dann 
gilt es, energisch zu sein und ihnen zu bedeuten, dafs sie nichts 
anderes zu tun haben, als den gegebenen Befehlen Folge zu leisten. 

In Kleinasien wird ein Saptieh genügen, in Mesopotamien aber 
ist es rätlich, mehrere bei sich zu haben, namentlich dann, wenn 
man streckenweise die Lasttiere allein marschieren lälst. 

In Mesopotamien ist das Material der Saptieh’s ein weniger 
zuverlässiges und freudiges. Das lälst sich daher begreifen, dals 
das Entgegenkommen der Bevölkerung geringer (selten wird man 
dem Gendarmen umsonst das Pferd füttern und ihm Speise reichen, 
wie dies oft die Türken in Kleinasien tun) und die Gefahr des 
Dienstes als eine grölsere sich erweist. So mancher Saptieh wurde, 
wenn er auf seinem Röfslein daher ritt, buchstäblich bis aufs Hemd, 
oder wenigstens bis auf die Unterkleider, auf den Märschen zwischen 
Diärbekr, Mardin und Mosul oder Mosul, Djesireh, Sirt und Wän 
ausgezogen und sodann heimgesandt. Die armen Teufel, die Familie 
haben, suchen sich daher der Aufgabe der Eskortierung auf weitere 
Strecken nach Möglichkeit zu entziehen. So plante der eine der 
Saptieh’s, der mir von Diärbekr nach Mosul mitgegeben war, aus 
Furcht vor dem heiklen Rückmarsch durch die obermesopotamische 
Steppe, in Djesireh heimlich zu entweichen. Der Qäimaqäm hatte 
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ihn wieder eingefangen und liefs ihm eine Tracht Prügel ver- 
abreichen. Er war wohl eine Memme, die eine Züchtigung für 
die Pflichtverletzung verdiente. Aber schrecklich war mir doch, das 
Gejammer des Menschen anzuhören, der den Qäimagäm beim Haupte 
seiner Frau und Kinder beschwor, ihn doch schon von Djesireh heim- 
ziehen zu lassen. Seine Angst war nicht ganz unbegründet, denn 
von den drei Saptieh’s, die einen Monat vorher den französischen 
Konsul geleitet hatten und von diesen reich belohnt. entlassen 
worden waren, kam nur einer zurück. Die anderen beiden hatte 
man bei Nisibin meuchlings erschossen, um ihnen Barschaft und 
Kleider zu nehmen. 

Im Ernstfalle wird der Schutz eines oder selbst mehrerer 
Saptieh’s den Reisenden wohl vor ein paar Wegelageren, nicht aber 
vor einem heimtückischen Anschlage oder dem Angriffe einer grölseren 
Raubbande zu bewahren vermögen. Jedoch seine Anwesenheit 
erhöht in Kleinasien das Ansehen des Reisenden den Eingeborenen 
gegenüber, ermöglicht auch, Unterkunft wie Nahrung für Menschen 
und Tiere durch Berufung auf staatlichen Schutz nötigenfalls zu 
erzwingen. Ferner dient ein Saptieh gewissermafsen als Ver- 
sicherungsschein. Geschieht dem Forscher ein Schaden an Leben 
oder Gut, so kann die türkische Regierung nach bisheriger Praxis 
die Forderungen auf Entschädigung nicht verwehren. 

In Mesopotamien werden abseits der weniger stark begangenen 
Karawanenwege wie Biredjik-Urfa, Urfa-sewerek-Diärbekr auch 
mehrere Saptieh’s ohne erheblichen Nutzen sein. Denn die Araber 
und Kurden achten die Autorität der türkischen Regierung, die nicht 
viel über die Mauern der gröfseren umfriedeten Städte hinausgeht, recht 
gering und haben vor ein paar Flinten keine Bange. Wer auf genügenden 
staatlichen Schutz nicht verzichten will, der mufs sich eine Schar 
Soldaten (15—20) mitgeben lassen (am besten auf Maultieren Berittene, 
die in Aleppo, Edder und Mosul stationiert sind), was natürlich 
eine sehr kospielige Sache ist. 

Man handelt daher am richtigsten, sich selbst in die Höhle 
des Löwen zu wagen, also den Chefs der bekanntesten, in den 
betreffenden Gegenden hausenden Stämme einen Besuch in ihrem 
Lager zu machen und unter Darreichung von Geschenken (Waffen, 
Fernrohre, Kompasse) den nötigen Schutz zu erbitten. Hat man 
erst das Gastrecht und somit die Schutzespflicht eines Stammes- 
häuptlings auf diese Weise erreicht, wird man von der Plünderung 
durch Angehörige seines Stammes oder befreundeten Stämmen voll- 
kommen sicher sein. Gewöhnlich wird der Reisende dann als Führer 
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und Beschützer auch einen Verwandten oder ein paar Getreuen des 
Stammeschef zum Geleit bei weiteren Streifen im Gebiet des 
betreffenden „aschiret“ (Stamm) erhalten. 

Die Befolgung dieses Systems hat es mir möglich gemacht, 
in der obermesopotamischen Steppe unter der Obhut Ibrahim 
Paschas, des Chefs der Millikurden und im mesopotamisch-persischen 
Grenzgebiet unter derjenigen des Oberherrn der Feililuren im Puscht- 
i-küh ungefährdet eine - Anzahl von Streifzügen durchzuführen, die 
zu unternehmen wenigen anderen Reisenden gelungen ist. 

Transportierung des Gepäcks. 

Die Frage der Transportierung des Gepäcks ist die- 
jenige, die äulserst sorgfältig erwogen werden mufs. Denn fehler- 
hafte Malsregeln können die Ergebnisse einer Studientour bedenklich 
schmälern oder doch die Vergeudung ansehnlicher Mittel zur Folge 
haben. Wer längere Wanderungen auf wenig begangenen und 
ungebahnten Wegen unternimmt, wird unbedingt über eigene Tiere 
verfügen müssen. Nur diese sichern ihm die nötige Bewegungsfreiheit. 
Wer von einem Eingeborenen Tiere heuert, wird stets einen ständigen 
Kampf mit diesem auszufechten haben, wenn er andere Märsche als 
solche auf den grolsen Karawanenstrafsen von einem Siedlungs- und 
Handelszentrum zum anderen macht. Denn dieser fürchtet für sein 
eigenes Wohl, wie um den Verlust seiner Tiere, wenn es durch 
Gegenden geht, die wegen mangelnder Sicherheit berüchtigt sind. 
Freilich die Fama übertreibt gern und sieht alles schwarz in 
schwarz. Selbst meine beiden in Konia beheimateten »gatrydjy’s« 
erklärten mehrfach, die Landstriche, durch die wir zogen, gelten in 
den kultivierten Teilen Kleinasiens als Land der krassesten 
Räubereien und Unheimlichkeiten, während in der Tat es doch gar 
nicht so schlimm sei — allerdings für einen Fremden, der meist 
mit Eskorte reist und den anzutasten man sich aus Besorgnis vor 
späteren Scherereien scheuen wird. Um die gestohlenen Tiere und 
Lasten eines Maultiertreibers wird sich im „wilden“ Innern kein 
türkischer Beamter Kopfzerbrechen machen und etwa eiligst zur 
Verfolgung und Bestrafung der Schuldigen schreiten. 

Auch die Besorgnis des Eigentümers, seine Tiere auf schlechten 
gebirgigen Pfaden zu ruinieren, wird ihn bestimmen, unter allen 
möglichen Vorwänden das Einschlagen der vom Reisenden aus 
wissenschaftlichen Gründen für notwendig erachteten Route zu vereiteln. 

Pferdeeinkauf. 

Bei keinem Geschäft ist die Gefahr, übervorteilt zu werden, 

so stark, wie beim Pferdekaufen. Und das nicht nur in Anatolien. 


Am besten wird man tun, eine Rückgabe innerhalb 24 Stunden zur 
Bedingung zu machen und dementsprechend nur die Hälfte an- 
zuzahlen und sich dann die Schlauheit seiner Qatyrdjy’s zur Ver- 
bündeten zu machen, die alsbald die Tiere hinsichtlich ihrer 
Brauchbarkeit und etwaiger Fehler recht genau aufs Korn zu nehmen 
haben. Denn diese sind es ja, welche mit den Tieren arbeiten 
müssen und sich doppelte Mühe aufladen, wenn solche für Last- 
tragen und Marschieren untauglich sind. Eine besondere peinliche 
Prüfung ist nötig, ob die Pferde nicht Druckwunden auf dem Rücken 
haben oder Narben von solchen sich bemerken lassen, da diese nur 
zu leicht wieder aufbrechen. Gut wird man fahren, wenn es einem 
gelingt, von einem Karawanenführer einige erprobte Tiere zu erstehen. 
Allerdings wird derselbe solche zuverlässige Lasttiere nur gegen 
hohen Preis abzugeben gewillt sein. 

Mein Einkauf erfolgte in Eregli:. Für die sieben Lastpferde 
zahlte ich zwischen 5 und 7 Pfund, für ein Maultier 10 Pfund, für 
zwei leidlich gute Reitpferde 81/s und 10!/s Pfund türkisch. Es 
stellte sich bei den Märschen durch den kilikischen Taurus, ins- 
besondere über die steinigen, schwer erklimmbaren Pafspfade des 
Aladagh als unmöglich heraus, meine gesamten Lasten mit diesen 
Tieren vorwärts zu bringen, so dafs ich mehrfach noch ein oder 
zwei Tiere von einer Siedlung zur anderen hinzumietete.e Da mir 
die Eigentümer als ortskundige Leute zugleich als Führer zu dienen 
batten, erwuchs mir dadurch kein Nachteil. Im Antitaurus hatte 
ich zumeist ein Standquartier, so dafs ich nur mit leichtem Gepäck 
daherzog, alle meine Diener beritten zu machen und zwei Tiere stets 
eine Reihe von Tagen ruhen zu lassen imstande war. 

Nicht aufser acht zu lassen hat der Käufer, dafs er entweder 
lauter Hengste oder ausschlielslich Stuten in seinen Tierpark ein- 
zustellen hat, wenn er nicht die übelsten Verwirrungen und Ärger- 
nisse heraufbeschwören will. Als Lastenträger sind Stuten wegen 
ihrer gröfseren Ruhe vorzuziehen. Dafs ich einen Hengst ritt — 
es verlockte mich der verhältnismälsig niedere Preis des starken 
Tieres von gleichmäfsigem und elastischem Gang — hat mir bei 
meinen im Sattel zu bewältigenden Routenaufnahmen oft argen 
Verdrufs bereitet. 

Von allen meinen Tieren ist kein einziges eingegangen, ein 
Zeichen, dafs ich vorsichtig und glücklich eingekauft hatte. Von dem 
angelegten Preis habe ich nach 7 monatiger Nutzung allerdings 
kaum ein Drittel beim Verkauf wieder erlangt. Als ich die Tiere 
in Diärbekr auf den Markt führen liefs, schlug ich die zuerst 
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gemachten niederen Angebote ab, in der Hoffnung, sie später 
günstiger losschlagen zu können. Aber ich hatte mich verrechnet. 
Sobald kund wurde, dals ein Europäer es war, der sein Eigentum 
veräufsern wollte, bot man an den folgenden Tagen noch weniger. Denn 
man kalkulierte richtig, dafs ich mich der Tiere, die für mich wegen 
Weiterfahrt mit dem Flofs den Tigris abwärts ohne jeden weiteren 
Nutzen waren, wohl oder übel doch um jeden Preis entledigen 
mulste. Andere können aus diesem Vorfall eine Lehre ziehen. 

Dals ich so geringe Summen bei dem Verkauf wieder erhielt, lag 
auch daran, dafs die Tieren äufserst abgemagert und herunterge- 
kommen waren. Dies namentlich wegen meines Gewaltritts zu 
Ibrahim durch die obere mesopotamische Steppe, der ihnen grolse 
Strapazen und unzureichende Nahrung brachte. In den Lagern der 
einzelnen Stämme erhielten sie jeden Abend und Morgen nur ein 
paar Hände voll Gerste. Aufserdem war ein Tier infolge eines 
Falles lahm geworden und zwei litten an der Rotzkrankheit, die sie 
sich im Chän von Urfa zugezogen hatten. Im allgemeinen wird 
man damit rechnen müssen, nichs mehr als die Hälfte des für den 
Ankauf Angewandten bei der Veräulserung wiedererlangen zu 
können. 

Packsättel. 

Besondere Aufmerksamkeit verdient auch die Beschaffenheit 
der Packsättel. Auf der kleinasiatischen Hochebene sind flache 
schmale Sättel üblich, an welche die Lasten mit Stricken befestigt 
werden. Für Reisen im Gebirge steht ein eigentümlicher, recht 
sinnreich konstruierter Packsattel mit einem doppelten aufgebauten 
schmalen Holzgestell in Übung. Über und dessen vorspringende 
Holzteile werden die Strike geführt, welche die Lasten halten. Es 
gehört viel Geschick und Übung dazu, die Last kunstgerecht dergestalt 
zu binden und zu verteilen, dafs die Tiere mit denselben bequem 
und ohne durch Druck und Scheuern des Sattels Schaden zu nehmen, 
zu marschieren vermögen. Ich hatte übersehen, jene allein für 
Gebirgstouren in Betracht kommenden Packsättel einzukaufen und 
schon in Konia die auf der Hochebene üblichen angeschafft. So 
verursachten diese für das Gebirge ungeeigneten Packsättel die 
ersten zehn Tage viel Mühen und Ärgernisse, so dafs ich mich 
entschlofs, in Karsanty im kilikischen Taurus, von wo ich mehrtägige 
Streifen unternahm, durch einen einheimischen Sattler die passenden 
Stücke fertigen zu lassen. 

Da der einheimische Markt alles dem Gebrauch Dienliche in 
der den Landesverhältnissen entsprechenden Form enthält, darf ich 
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den Rat geben, Futtersäcke (tschowal), Pferdedecken (tschul), 
eiserne, mit Ringen versehene Pflöcke, Hufeisen, Zange und Bohrer 
zum Beschlagen der Tiere, ebenso Packstricke auf dem Bazar der 
Stadt einzukaufen, von der die Karawanentour beginnt. 

Was die persönliche Reitausrüstung betrifft, so wird man 
freilich europäischen Gebräuchen huldigen und also das gewohnte 
Sattelzeug mitführen. Auf dem hohen und harten türkischen und 
arabischen Holzsattel zu sitzen und die Beine in die breiten Steig- 
bügelscharniere zu stecken, gehört nicht zu den Annehmlichkeiten 
des Lebens, wie ich das bei meiner Tour durch Albanien erfahren 
habe. Ich bediente mich eines Offizierbocksattels, der mit festem 
Zwiesel, Rinderledertaschen und Kniewulsten, sowie mit Vorrichtung 
zur Anbringung von Vorder- und Hinterpacktaschen versehen ist. 
Über den Sattel hing ich den landesüblichen „chordjin“, der auf 
beiden Seiten zwei geräumige Taschen zur Unterbringung von 
Proviant und solchen Gegenständen bietet, die schnell zur Hand 
sein müssen. Einen Sattel von idealer Zweckdienlichkeit für 
monatelange Ritte sah ich bei amerikanischen Missionaren. Es ist 
der sogenannte mexikanische Sattel, der in Zweckdienlichkeit, 
Ausstattung und prächtigem, dauerhaftesten Leder der deutschen 
Industrie zum Muster dienen sollte. 


Schlufs folgt. 


Eine Irrfahrt auf den Färöern. 


Von M. phil. Carl Küchler. 





Weit draufsen im Nordatlantischen Ozean — zwischen 61° 26° 
bis 62° 25° nördl. Br. und 6° 19°‘ bis 7° 40° westl. L.v. Gr. — 
liegen einsam und weltverloren die trotzigen kleinen Felseneilande 
der Färöer, winzige Überreste einer heute zum weitaus gröfsten 
Teile ins Meer versunkenen breiten Landbrücke, die sich in der 
Tertiärzeit von Irland und Schottland im Südosten bis hinauf nach 
Island und Grönland im Nordwesten erstreckte und die Verbindung 
zwischen Europa und Amerika darstellte. 

Diese Ländermasse, ein vulkanisches Hochland von mindestens 
3—4000 m Höhe ü.M., ward durch eine infolge der voraufgegangenen 
grofsen vulkanischen Perioden eintretende allmähliche Senkung unter 
Mitwirkung der gleichzeitigen Abrasion wieder zerstückt, so dals 
einzelne getrennte Länder — wie das ferne Island’), so eben auch 
die heutige Inselgruppe der Färöer, die zunächst noch ein zusammen- 
hängendes Ganzes gebildet haben mufs, — geschaffen wurden. 

Durch die Wirkung hauptsächlich der Erosion ist dieses 
zusammenhängende Plateauland, das damals noch bedeutend höher 
und auch umfangreicher gewesen sein muls als die heutigen Färöer, 
in einer präglazialen Zeit durch Täler, Fjorde und schliefslich Sunde 
zerschnitten worden. Die Gletscher der Eiszeit, in der die Färöer den 
in fast allen Richtungen von ihnen ausstrahlenden Schliffen und 
Schrammen zufolge durchaus eine lokale Eisdecke gehabt haben, 
meilselten diese Erosionsrinnen der Tertiärzeit weiter aus. Die 
fernere Arbeit der atmosphärischen Kräfte, hauptsächlich des Meeres, 
in der postglazialen Zeit schuf die weiteren talförmigen Senkungen, 
Klüfte und Schluchten; die eigentümlichen, für die Färöer so 
charakteristischen riesenhaften Felsterrassen, die durch Einsturz der 
über den leichter verwitternden Tuffschichten lagernden Basaltbänke 
entstanden ; die zahlreichen in die Küste eingegrabenen Höhlen; die 
durch Untergrabung der Küstenlinie und jähen Absturz der darüber- 
liegenden Felsmassen entstandenen gewaltigen senkrechten Felswände 
namentlich an der West- und Nordseite der Inseln; und endlich die 


1) Vergl. meine drei Reisewerke „Unter der Mitternachtssonne 
durch die Vulkan- und Gletscherwelt Islands“, Leipzig 1906; 
„Wüstenritte und Vulkanbesteigungen auf Island“, Altenburg 1909; 
und „In Lavawüsten und Zauberwelten auf Island“, Berlin 1911. 
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merkwürdigen isolierten, bisweilen lotrechten Klippen, die sich in 
nächster Nähe der Inseln hier und da aus dem Meere erheben: 
Marksteine der früheren, jetzt zertrümmerten und in den Fluten 
verschwundenen: Küstenlinie.?) 

Diese fern da droben inmitten der brandenden Wogen des 
Nordatlantischen Ozeans weltabgeschieden liegenden eigentümlichen 
Färöer, die uns aus unserem Schulatlas nur als kleine schwarze 
Pünktchen inmitten des weiten Blaues des Weltenmeeres in der 
Erinnerung stehen, bildeten für mich im Sommer 1911 das Ziel 
einer neuen Forschungsreise. Von der Landeshauptstadt Thorshavn 
auf der Hauptinsel Strömö aus, wo mir ein ebenso herzlicher 
Empfang bereitet worden war, wie man mich von allen Seiten aufs 
liebenswürdigste in meinen Reisevorbereitungen unterstützte, durch- 
wanderte ich am 11. Juli in Begleitung des Überlandpostboten 
zunächst das wilde Innere von Strömö von Südost nach Nordwest; 
liefe mich von der Westküste Strömös im Postboote über den 
herrlichen Vestmannasund nach dem westlichen Schwestereilande 
Vaagö übersetzen; und durchzog auch dieses noch an demselben 
Tage von Nord nach Süd bis nach dem an dem prächtigen Mid- 
vaagsfjord malerisch gelegenen kleinen Fischerneste Midvaag an 
seiner Südostküste..e Meine weitere Fufswanderung am 12. Juli 
führte mich durch Vaagö westwärts an das schöne Sörvaagsvand, 
den gröfsten Binnensee der gesamten 18 Eilande der Färöer, den ich 
in einem gebrechlichen Boote überfuhr, und weiter nach Sörvaag 
am Sörvaagsfjord im äufsersten Westen®), wo ich die Weiter- 
reise für diesen Tag aufgab, um einer Einladung meines freundlichen 
Gastgebers, des Kaufmanns Joen Rasmussen, zu einer Vogeljagd auf 
dem vor der Mündung des Sörvaagsfjordes gelegenen kleinen Klippen- 
eillande Tindholm Folge zu leisten. 

So prächtig sich diese Jagdfahrt nach dem von Tausenden 
und Abertausenden von Seepapageien, Lummen, Alken, Dreizehenmöven 
u. a. Seevögeln wimmelnden Tindholm mit seinen himmelhohen steilen 
Felswänden und dem herrlichen Blick von deren Höhe auf das offene 
Weltmeer gestaltete, und so interessant der ganze sonnenklare Tag 
für mich verlief“), so bitter sollte ich es doch am nächsten Tage — 

2) Vergl. meinen Aufsatz „Land und Leute der Färöer“ in der 
„Geographischen Zeitschrift“, Leipzig 1911, Band XVH, Heft 11. 

8) Vergl. mein ausführliches Reisewerk „Die Färöer. Studien und 
Wanderfahrten*, München 1913, Kapitel 3. 

*) Vergl. meinen Aufsatz „Bei den Vogeljägern auf den 


Färöern“ in der „Wissenschaftlichen Beilage“ Nr. 27 der „Leipziger Zeitung“, 
Leipzig 1912. | 
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einem unglücklichen „13.“ — empfinden, dafs ich den Weitermarsch 
verschoben und meinen Reiseplan nicht genau so eingehalten hatte, 
wie er ursprünglich festgelegt worden war, da ich infolge plötzlichen 
Wetterumschlags und eines nur wenig zuverlässigen Führers in eine 
Lage geriet, die leicht verhängnisvoll hätte werden können. 

Weniger verheilsungsvoll, ja geradezu ungünstiger für einen 
Marsch durch das von den Bewohnern des Landes selbst nur selten 
betretene gebirgige und gänzlich unbewohnte Innere von Vaagö 
konnte das Wetter kaum sein, da ich am folgenden Morgen beim 
Erwachen nicht nur den Regen gegen die Fenster peitschen, sondern 
auch den Wind um das Haus pfeifen hörte, so dafs ich es bereits ernstlich 
zu bereuen anfing, nicht doch noch gestern nachmittag weitermarschiert 
zu sein, um sowohl die Nordküste von Vaagö wieder zu erreichen 
wie mich nochmals über den Vestmannasund nach Strömö übersetzen 
zu lassen, wo ich von Vestmanhavn aus bis nach der äulsersten 
Nordspitze Strömös hatte ziehen wollen. Da drüben konnte das 
Wetter ja ganz anders sein als hier im äufsersten Westen am offenen 
Ozean; und ich hätte heute vormittag vielleicht schon vergnügt nach 
Nord-Strömö unterwegs sein können, statt hier nun erst nach jemandem 
suchen zu müssen, der es wagte, mich in dem Unwetter durch die 
gewils auch droben im Gebirge ebenso fest wie hier unten hängenden 
Nebel auf Gott weils was für gefährlichen Steigen bis an den Vest- 
mannasund zu geleiten. Denn es war vollkommen ausgeschlossen, 
dafs ich, wie ich es bei dem gestrigen schönen Wetter mit meinen 
vorzüglichen Karten und dem Kompafs wohl hätte erzwingen können, 
in diesem Nebeltreiben den Weg über das Hochgebirge und durch 
die weiten Täler, die ich zu durchqueren hatte, allein finden konnte; 
und auch mein Gastgeber Joen Rasmussen, der gleich mir schon seit 
früh sechs Uhr auf den Beinen war, um nach dem Wetter Ausschau 
zu halten, erklärte es für durchaus notwendig, dafs ich jemanden 
mit mir nähme, der den Weg aufs genaueste kenne. 

Aber darin eben lag die grofse Schwierigkeit, in der es zunächst 
Rat schaffen hielfs! Ganz Sörvaag war, wie ich bereits gestern zu 
bemerken glaubte, sozusagen ausgestorben, da sich fast alle Männer 
des kleinen Fischernestes seit zwei Tagen draufsen auf See auf dem 
Dorschfange befanden?); und den wenigen Alten sowie den für die 
Gefahren der Hochseefischerei noch zu jungen Burschen, die daheim 
geblieben waren, traute Joen selbst nicht recht zu, dafs sie mich 

5) Vergl. meinen Aufsatz „Bei den Dorschfängern und Klippfisch- 


händlern auf den Färöern“ in der „Deutschen Welt“ Nr. 39,. Wochenschrift 
 Jer „Deutschen Zeitung“, Berlin 1912. 
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sicher bis an die Nordküste führen könnten. Ganze zwei Stunden 
lang sprengte er deshalb seine beiden Geschäftslehrlinge in dem Orte 
umher, um Haus für Haus nachfragen zu lassen, ob mich wohl 
jemand für Geld und gute Worte über die Berge nach dem Vest- 
mannasund bringen wolle; und endlich gegen neun Uhr kehrten sie 
mit einem zwar gutmütig aussehenden, mir aber auf den ersten Blick 
etwas stupid erscheinenden Manne im Alter von etwa dreilsig Jahren 
zurück, welcher behauptete, schon dreimal durch das Innere der Insel 
nach der „Öregjov“, einer tiefen Felsschlucht am Vestmannasund, 
gewandert zu sein, von der er sich im Boote nach Vestmanhavn 
habe abholen lassen, wo er beim Arzte zu tun gehabt habe. Da 
der gute Bursche versicherte, den rechten Weg auch im Nebel finden 
zu können, und auflser ihm eben kein Mensch weiter aufzutreiben 
war, der den Weg überhaupt kannte, so vertraute ich mich ihm 
‘denn an, in der Hoffnung, in höchstens drei Stunden glücklich am 
Vestmannasund zu sein. Joen Rasmussen telephonierte an den Kauf- 
mann Reinert in Vestmanhavn, an den ich ein Empfehlungsschreiben 
aus Thorshavn in der Tasche trug, doch gegen zwölf Uhr mittags 
ein Boot nach der „Öregjov“ zu schicken, das mich von dort nach 
Strömö abhole. Und so konnte ich noch kurz nach neun Uhr nach 
herzlichem Abschiede von der liebenswürdigen Kaufmannsfamilie, bei 
der ich so viel Gutes genossen hatte, mit meinem Führer aufbrechen 
und das bald im Nebel hinter mir verschwindende Sörvaag wieder 
verlassen. 

Dafs wir, trotzdem der Regen jetzt etwas weniger dicht fiel als 
am frühen Morgen, während der drei vor uns liegenden Marsch- 
stunden bis auf die Haut durchnälst werden würden, zumal ich meinen 
Öltuchmantel im Ärger über mein sowieso schon schwer genug 
gewordenes Gepäck hübsch daheim in Thorshavn gelassen hatte, 
sah ich ja voraus. In völlig durchweichten Schuhen und Strümpfen 
zu marschieren, war mir von Island her, wo ich vor zwei Jahren 
auf Snaefellsnes manchmal bis an die Brust durch eiskaltes Gletscher- 
wasser hatte waten müssen®), auch nichts Neues. Dafs ich jedoch 
statt der erhofften drei ganze sechs Stunden lang nicht nur durch 
Bäche waten, sondern auch in Sumpf und Moor herumsteigen, ver- 
zweifelt vor unüberkömmlich tiefen Abgründen stehen, die steilsten 
Felswände erklettern und von Nord nach Ost, von Ost nach Süd 
und endlich von Süd nach Nord mitten in dem wilden Inneren von 
Vaagö umherirren sollte, das liefs ich mir damals wahrlich nicht 
9% Vergl. mein Reisewerk „In Lavawüsten und Zauberwelten auf 
Island“, Berlin 1911, Kapitel 2—4. 

D. Geogr. Blätter. Bremen 1912. XXXV. Band. 8 
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träumen, als uns der gute Joen Rasmussen, da wir schon den steilen 

'Bergeshang im Nordosten von Sörvaag emporklommen, nochmals 

nachgekeucht kam, um mir ein gewichtiges Paket Proviant mit auf 

den Weg zu geben, den seine Frau im Trubel des Abschiedes fertig- 
. zustellen vergessen hatte. 

Vertrauensselig und sorglos folgte ich meinem vor mir her- 
kletternden Führer, der mir liebenswürdig die Hältte meines Gepäcks 
abgenommen hatte, in dem den Bergeshang herabkommenden Giels- 
bache, dem wir weder nach rechts noch nach links auszuweichen 
vermochten, aufwärts, unbekümmert darum, dafs mir das Bergwasser 
oft bis an die Kniee reichte. Und da wir weiter droben, wo wir 
das Bett des Baches verlassen und in etwas flacheres Steingelände 
nach rechts ausweichen konnten, einige zum Melken ins Gebirge 
ziehende Frauen und Mädchen einholten, die es, die Milchkübel auf 
dem Rücken schleppend, auch nicht besser hatten als wir, so war 
ich trotz Regen und Nebel seelenvergnügt, wieder unterwegs zu sein, 
zumal wir ja in gewissen Abständen immer noch ‚„Steinwarten‘“ vor 
uns erkennen konnten, die uns, wenn auch keinen Weg, so doch 
eine Richtung anzeigten, die ich natürlich für die rechte halten mulste. 

Aber plötzlich verdichtete sich der Nebel sowohl vor uns wie 
zu unserer Linken infolge der von den nur schwach erkennbaren 
Höhenzügen im Nordwesten unaufhörlich heruntertreibenden Schwaden ; 
und mit einem Male brach mein Führer aus, dafs er keine Stein- 
warten mehr erkennen könne, da er ‚überhaupt aufserordentlich 
kurzsichtig‘ sei. Das war nun freilich kein besonderer Trost für 
mich, der ich durch meine von Wassertropfen besetzte Brille selbst 
nur noch mit Not und Mühe zu sehen vermochte, wo ich ging, und 
schon im Begriffe gewesen war, sie abzusetzen und in die Tasche 
zu stecken. Es blieb mir daher schliefslich nichts anderes übrig, als 
selbst voranzugehen und nach der nächsten Warte zu suchen, damit wir 
um Himmels willen die Richtung nicht gar etwa ganz verlören. Nach 
langem Herumtappen nach rechts und nach links fand ich denn 
auch wieder einen jener roh aufgeschichteten Steinhaufen und wohl 
noch einen zweiten und dritten; dann aber war es mit meiner Führer- 
schaft zu Ende, da ich durch meine tropfende Brille überhaupt 
nichts mehr zu sehen imstande war. Die unangenehmste Über- 
raschung jedoch bereitete mir die jetzt erfolgende Erklärung meines 
Geleitsmannes, dafs wir uns gar nicht mehr auf dem richtigen Wege 
befinden könnten, sondern die Richtung nach Slettenaes im 
äufsersten Norden von Vaagö eingeschlagen haben mülsten, das 

Rgengstens sechs Kilometer von der „Öregjov‘‘ entfernt sei, und von 
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dem aus wir unmöglich etwa die Küste entlang nach dieser zu 
gelangen vermöchten, da dort mehrere so tiefe und steile 
Schluchten vom Vestmannasund herauf ins Land einschnitten, dafs 
wir über diese niemals hinweggelangen könnten. Wir müfsten uns 
vielmehr nach rechts halten und eine mehr. nach Osten weisende Reihe 
von Steinwarten aufzufinden suchen, wenn wir die ‚Öregjov‘‘ überhaupt 
erreichen wollten, so dafs es wohl das Beste sei, gleich jetzt quer- 
feldein abzuschwenken. 

Gesagt, getan! Über Stock und Stein, durch regenwasser- 
gefüllte breite Tümpel hindurch und auf schmalen grasbewachsenen 
Rändern zwischen schwarzen Sumpflöchern hin hielten wir einen 
sanft abfallenden Bergeshang hinunter in einen Talgrund, der meines 
Erachtens nördlich vom Sörvaagsvand liegen mufste. Wenn wir hier 
einen Bergstrom erreichten, der unseren Weg im rechten Winkel 
kreuzte, so mulste dies die von Norden her in das Sörvaagsvand 
mündende Skjatlaa sein, die wir nur zu überschreiten brauchten, 
um jenseits in genau nordöstlicher Richtung kaum mehr fehlgehen 
zu können. Aber wie rüstig wir auch durch das hier ziemlich hohe 
nasse Gras ausschritten, nirgends war etwas von dem Rauschen 
eines Bergwassers zu hören. Nur erschreckt neben uns auffliegende 
Brachvögel und die in allen Talgründen der Färöer in Menge vor- 
handenen Strandelstern mit ihrem widerlich schrillen „Tüttüttätt“ 
erfüllten das anscheinend breite Tal mit ihrem Sreilen Geschrei: 
sonst Einsamkeit und Todesstille auf allen Seiten! 

Wie leid tat es mir da, nicht noch beizeiten umgekehrt zu 
sein und jene Frauen und Mädchen, die wir überholt hatten, und 
die vielleicht besser Bescheid gewufst hätten als mein doch wohl 
nicht recht wegekundiger Geleitsmann, über die einzuschlagende 
Richtung befragt zu haben! Aber jetzt waren wir schon viel zu 
weit von ihnen entfernt, um wieder umkehren zu können, und würden 
sie in dem treibenden Nebel wohl auch kaum nochmals aufgefunden 
haben. Meine Uhr zeigte bereits ein Viertel vor elf, so dafs wir 
schon beinahe zwei Stunden unterwegs waren! Wie in aller Welt 
sollten wir da in einer Stunde an der „Öregjov“ sein können? Und 
was würden wohl die Bootsleute von Vestmanhavn tun, die mich 
dort abholen sollten, wenn ich nicht zur bestimmten Zeit an Ort 
und Stelle war? | 

Ich hätte den dummen Kerl neben mir, der mich erst so weit 
nordwärts auf Slettenaes zu geführt hatte, schelten mögen. Aber 
da er ein gar zu trübseliges Gesicht aufsetzte und sich immer wieder 
mit seiner Kurzsichtigkeit entschuldigte, so reichte ich ihm lieber 
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eines meiner Butterbrote, damit er den Mut nicht etwa ganz verlöre, 
und übernahm die Führung noch einmal selbst, indem ich entschlossen 
nach Süden abschwenkte, wo wir ja sicher einmal an das Nordende 
des Sörvaagsvand und damit auch an die Mündung der Skjatlaa 
gelangen würden, die auf jeden Fall überschritten werden mulste, 
ehe wir Klarheit über die weiter einzuschlagende Richtung gewinnen 
konnten. Nach kaum einer halben Stunde ward es denn auch etwas 
lichter vor uns, und der Wasserspiegel des Sörvaagsvand, über 
dem nur ein leichter Dunst lag, tauchte wirklich in weiter trüber 
Ferne auf, so dafs ich wieder scharf ostwärts abzubiegen wagen 
durfte, um bald auch die Skjatlaa zu erreichen, in die der gute 
Bursche an meiner Seite mit hinein mufste, ob er nun wollte oder 
nicht. Glücklicherweise war das Wasser trotz des seit gestern abend 
gefallenen Regens nicht allzu tief, sondern reichte uns nur stellen- 
weise bis etwas über die Kniee; und als wir hinüber waren, schien 
auch meinem „Führer“ der Mut wieder zu wachsen, da er mit einem 
Male erklärte, nun erkenne er die Gegend wieder und werde mich, 
wenn wir nur tüchtig darauf losschreiten wollten, schon noch in 
einer Stunde an die „Öregjov“ bringen. 

Ich wollte es, da er jetzt förmlich vor mir herrannte, denn 
auch meinerseits an nichts fehlen lassen, die verlorene Zeit möglichst 
einzuholen, so dafs ich nach dem kalten Bade in der Skjatlaa bald 
wieder in Wärme, ja sogar in Schweils geriet. Auch der Himmel 
schien ein Einsehen zu haben, da nicht nur der Regen aufhörte, 
sondern auch der Nebel vor uns sich mehr und mehr lichtete; und 
links von uns, über dem sich jetzt verengernden Tale drüben, lag 
sogar ein Schimmer von Sonnenschein an den grauen Felswänden 
der steilen Höhen, die ich für die südlichsten Ausläufer des nordwärts 
gelegenen „Krossafelli* halten mufste. Von Steinwarten freilich 
war nirgends etwas zu sehen; und da wir bei dem steiler und steiler 
werdenden Anstiege an der rechten Talwand, die wir etwa eine 
halbe Stunde lang in nördlicher Richtung verfolgten, immer höher 
gerieten, begann ich doch allmählich wieder irre zu werden und 
konnte mich der Befürchtung nicht erwehren, dafs wir uns vielleicht 
in das 571 m hohe „Gäsafelli“ versteigen könnten, das nach der 
Karte südöstlich vom Krossafelli diesem gegenüberliegen mulste. 
Aber mein Führer wollte nichts davon hören und blieb dabei, den 
Weg zu kennen, bis es mir plötzlich einfiel, ihn zu fragen, wann 
er ‘denn eigentlich zum letzten Male hier gegangen sei. Seine 
Antwort, dafs das wohl sieben oder acht Jahre her sein könne, 
vermochte mein Vertrauen zu seiner Führung auch nicht recht 
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wiederzuerwecken; und mit einem Male befanden wir uns, damit 
das Unglück ja voll werde, aufs neue mitten in den dichtesten 
Nebelwolken drin, die — wir mochten ihnen nach rechts oder links, 
bergaufwärts oder abwärts zu entgehen suchen — so feucht und kalt 
auf uns eindrangen und uns binnen weniger Minuten mit so schwarzer 
Finsternis umhüllten, dafs wir jetzt völlig ratlos standen und in der 
Tat nicht mehr aus noch ein wulsten. 

Mein Geleitsmann wollte durchaus nach rechts hin weiter, 
um einen Berggipfel zu umgehen, der allem Anscheine nach vor 
oder vielmehr über uns aufsteigen mulste, da es von dorther so 
eisig kalt herabwehte, dafs uns nicht nur die Hände erstarrten, 
sondern wir in unseren völlig durchnäfsten Kleidern auch am ganzen 
Körper zu frieren begannen; ich selbst jedoch war der Überzeugung, 
dals wir wirklich das „Gäsafelli‘ vor uns hatten und diesem also 
nach links hin ausweichen mülsten, da der richtige Weg ja nur 
zwischen „Krossafelli‘ und „Gäsafelli“ hindurch führen konnte. 
Aber da ich dem guten Manne als Eingeborenen doch mehr Ortssinn 
zutraute als mir selbst und in unserer jetzt wirklich gefährlich 
werdenden Lage nicht gern die Entscheidung treffen wollte, so liels 
ich ihm diesmal seinen Willen und folgte ihm nach rechts hin in 
die Finsternis hinein. Doch statt auf der Höhe zu bleiben, die wir 
einmal erstiegen hatten, führte er mich ununterbrochen bergab, und 
zwar so steil, dafs wir einer wie der andere mehrere Male ins 
Rutschen kamen und uns deshalb sofort auf den nassen Boden 
setzen und an vorstehenden Felsblöcken oder Grasbüscheln festhalten 
mufsten, um nicht weiter zu gleiten, da wir ja keine drei Schritte 
weit zu sehen vermochten und gar nicht wissen konnten, welche 
Tiefe sich vor uns auftat. 

So ging es etwa zehn Minuten lang in gefährlichster Kletterei 
bergab. Mit einem Male aber prallte mein Begleiter entsetzt zurück 
und sprang zugleich einen Schritt zur Seite, mich fest packend und 
mit sich auf den Boden niederreifsend, da unmittelbar zu unseren 
Füfsen ein auch in dem dichten Nebel kohlschwarz erscheinender 
Abgrund gähnte, in den wir bei einem Haar kopfüber hinabgestürzt 
wären, — wie tief und wohin, das haben wir zum Glück nicht noch 
zu erfahren brauchen! 

Nun aber war es auch mit seinem Mute vorbei! Und als ich 
jetzt meinen in der Aufregung der letzten halben Stunde ganz ver- 
gessenen Kompafs hervorzog, den ich, vor Kälte und Erregung 
zitternd, nicht einmal in der Hand zu halten vermochte, sondern 
auf einen Stein aufsetzen mulste, um die Nadel einschwingen zu 
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lassen, erkannte ich, dals wir statt nach Nordost schnurgerade 
südwärts gegangen waren, uns also in der Richtung auf Sande- 
vaag an der Südküste befinden mulsten, von wo ich vorgestern 
westwärts nach Midvaag’) gewandert war. Die Uhr zeigte bereits 
über zwölf; wir befanden uns noch mitten im Innern von Vaagö; an der 
„Öregjov‘‘ wartete man jetzt bereits mit dem Boote auf mich: — was 
sollte also aus uns werden, und wo würden wir heute noch enden? 

Mein Begleiter war jetzt so verzweifelt, dals er überhaupt 
nicht weiter mit wollte, sondern vorschlug, hier sitzen zu bleiben 
und abzuwarten, bis sich der Nebel verzöge, und wenn wir bis 
morgen hier am Bergeshange aushalten mülsten. An die Richtigkeit 
meines Kompasses glaubte er einfach nicht; und da wir die 
„Öregjov‘‘ einmal nicht mehr zu der festgesetzten Zeit erreichen 
könnten, so meinte er, sei es besser, vielleicht heute nacht oder 
.morgen nach Sörvaag zurückzukehren. Dabei zitterte seine Stimme 
und der gute Mann selbst so heftig, dafs ich fast die Überzeugung 
gewann, er glaube an Nebelgespenster oder Elfenvolk®), die uns 
irregeführt hätten; und es bedurfte meiner ganzen Überredungskunst, 
ihn zu überzeugen, dals wir uns hier in Nebel, Wind und Regen 
auf den kalten Steinen den Tod holen würden, und ihn zu bewegen, 
fürs erste einmal mir und meinem Kompals zu folgen. 

Ohne ein Wort stand er schlielslich auf und kletterte mit mir 
den Bergeshang, den wir herabgekommen, wieder empor. Hatten 
wir aber erst gefroren, so troff uns jetzt der Schweils von der 
Stirn, da ich der Magnetnadel nach schnurgerade bergauf hielt, 
mochten die Hänge noch so steil, die zu erkletternden Felsblöcke 
noch so zackig scharf und das spärliche kurze Gras noch so 
schlüpfrig sein, so dals wir wiederholt auf die Kniee fielen und 
streckenweise emporrutschen oder uns an Felszacken emporziehen 
mulsten. Denn ich wollte um keinen Preis auch nur um Haares- 
breite wieder von der nordöstlichen Richtung abweichen, die allein 
die richtige sein konnte, da ich gestern morgen noch im Kontore 
des Kaufmanns Rasmus Niclasen in Midvaag die dort hängende 
grofse Generalstabskarte von Vaagö eben dieses Weges wegen so 
eingehend studiert hatte, dafs ich genau wulste, dafs die „Öregjov‘' 
mit dem Kompals in scharf nordöstlicher Richtung von Sörvaag 
aus unbedingt erreicht werden mulste. Mochten wir deshalb bis 
auf den Gipfel des Berges klettern und drüben wieder ebenso steil 

. ”) Vergl. meinen illustrierten Artikel „Bei den Grindwalfängern 
auf den Färöern“ in der „Illustrirten Zeitung‘, Leipzig 1912, Nr. 3596. 


8) Vergl. meinen illustrierten Artikel . „Bei den Walfängern auf 
den Färöern‘“ in „Reclams Universum“, Leipzig 1912, Heft 36. 
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hinunter müssen, ich war entschlossen, nicht wieder nachzugeben. 
Durch Dick und Dünn sollte es jetzt schnurgerade vorwärts gehen, 
wenn wir nur erst den verwünschten Berg überwunden hätten und 
drüben nicht wieder auf Abgründe und Schluchten stielsen, die uns 
freilich alles weitere Vordringen unmöglich gemacht und uns 
schliefslich doch zum wer weils wie langen Kampieren in dieser 
Felsenwildnis genötigt haben würden. 

Keuchend und in Schweils gebadet, bis auf die Haut durch- 
näfst und von oben bis unten beschmutzt, mit zerschundenen 
Händen und zitternden Knieen langten wir endlich nach ein Uhr 
mittags auf einem Hochplateau an, das von zertrümmertem Gestein 
und dazwischen wachsendem, auffällig dichtem und weichem gelben 
Moose bedeckt war, in das wir tief einsanken. Wo wir waren, und 
wie hoch wir uns befanden, war unmöglich zu wissen. Der Nebel 
war auch hier so dicht, dafs wir kaum um eines Schrittes Breite 
voneinander weichen durften, um nicht einer den anderen zu verlieren. 
Und auch zum Verschnaufen war hier nicht der Ort, da dort oben 
ein eisiger Wind wehte, der uns, glühend heifs wie wir waren, durch 
Mark und Bein ging, so dals uns die Zähne aufeinanderschlugen 
und ein Fieberschauer durch meinen Körper ging, der mich schon 
ahnen liefs, was die unausbleibliche Folge dieses entsetzlichen Marsches 
sein würde. Darum mulsten wir, um nur einigermalsen warm zu 
bleiben, unaufhaltsam weiter; und wenn es auch ununterbrochen ' 
bergab ging, so war der Abstieg doch nicht allzu steil, und wir 
konnten vor allen Dingen, ohne auf ein Hindernis zu stofsen, die 
eingeschlagene Richtung nach Nordost beibehalten, die uns, wenn 
vielleicht auch nicht direkt an die „Öregjov“, so doch schliefslich 
einmal an den Vestmannasund gelangen lassen mulste. 

Und der Himmel war uns gnädig, und mein Kompals und die 
Generalstabskarte behielten recht! 


Nach nicht viel mehr als einer Stunde — ich wollte kaum 
meinen Augen trauen und habe einen Jubelruf ausgestolsen, den man 
wohl bis Strömö hinüber gehört haben mufs, — traten wir plötzlich 


aus dem Nebel, der uns stundenlang so dicht umfangen und gleich- 
sam mit Blindheit geschlagen hatte, oberhalb einer nicht zu hohen 
Felswand hinaus ins Freie: — tief unter uns lag der blaue Vest- 
mannasund im Sonnenschein, jenseit dessen die völlig nebelfreie 
grünschimmernde Küste von Strömö steil emporstieg; ein weites 
Wiesenland dicht unter der Felswand vor uns erstreckte sich bis hinüber 
an die wohl 100 m hohe steile westliche Felswand einer tiefen Schlucht, 
die vom Meere herauf weit in das Innere von Vaagö hineinzuschneiden 
schien und keine andere als. die. gesuchte- „Öregjov“ sein konnte! 
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Das Wunderbarste — mir gleichsam Glück Verheilsende — 
aber war ein prachtvoller Regenbogen, der in glänzenden Farben 
wie ein gewaltiges Tor mitten auf dem Wiesengelände zu urseren 
Füfsen vor uns stand, und unter dessen herrlicher Wölbung wir 
hindurchmufsten, um an die Schlucht hinüber und damit hinunter 
an den Vestmannasund zu gelangen, wo ich ja nun bald erfahren 
würde, ob das Boot von Vestmanhavn all die verlorenen Stunden 
treulich auf mich gewartet hatte oder wieder davongefahren sei, 
so dals ich, ob ich nun wollte oder nicht, mit meinem Dummrian von 
Führer doch wieder umkehren und den Rückweg nach Sörvaag 
hätte antreten müssen. 

So rasch es ging, kletterten wir die Felswand hinunter; im 
Laufschritte eilten wir über die von fast kniehohem feuchten Grase 
bestandene Wiese auf den Regenbogen zu, der sich plötzlich gleichsam 
vor uns senkte und auf die Wiese selbst lagerte, um dann mit einem 
Male verschwunden zu sein; und kaum eine Viertelstunde später 
standen wir an der tiefen Schlucht, die wir an ihrem östlichen 
Rande talab verfolgten, bis wir endlich eine Stelle fanden, wo 
wir in sie selbst hinabklettern konnten. Und wirklich, da unten an 
ihrem breiten Ende, wo der Giefsbach, von dem sie durchströmt 
ward, in den Vestmannasund stürzte, lag ein Boot am Strande, an 
dem zwei Männer zwischen den Felsblöcken umherkletterten, die keine 
anderen als die von Kaufmann Reinert in Vestmanhavn abgesandten 
sein konnten, also doch fast drei Stunden lang ausgeharrt und treulich 
auf mich gewartet hatten! 

Nun war ich aller Sorge ledig. Der arme Bursche, der jetzt 
allein nach Sörvaag zurück mufste, — weils der Himmel, wie er 
sich durch den Nebel da oben zurückgefunden haben mag, — erhielt, 
so sehr er sich in seiner Verlegenheit über seine milsglückte Führung 
auch weigerte, die paar Kronen anzunehmen, mit Freuden seinen 
Führerlohn und die sämtlichen noch übrigen Butterbrote Joen 
Rasmussens zur Wegzehrung. Und ehe er noch die „Öregjov“ wieder 
emporgeklettert war, sals ich schon im Boote bei den beiden „West- 
männern“, die ebenso froh waren, mich gefunden zu haben und nach 
dem stundenlangen Warten wieder heimkehren zu dürfen, wie ich 
selbst dem Himmel dankte, dafs ich dieser Irrfahrt durch das 
wilde Innere von Vaagö noch so glücklich mit heiler Haut ent- 
ronnen war!?) — 

9%, Über meine weiteren Erlebnisse und Abenteuer auf den Nord-Färöern 


vergl. mein illustriertes Reisewerk „Die Färöer. Studien- und Wander- 
fahrten‘‘, München 1913, Kapitel 4 und 5. 
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Kleinere Mitteilungen. 





Aus der Geographischen Gesellschaft. 


Hermann Melchers-Stiftung. Am 18. Mai 1912 feierte Herr Hermann 
Melchers, der langjährige Präsident und Rechnungsführer unserer Geo- 
graphischen Gesellschaft, seinen 70. Geburtstag. Aus Anlals dieses Tages 
überwies derselbe unserer Gesellschaft „um die finanzielle Grundlage und Zukunft 
der Geographischen Gesellschaft zu befestigen“ die Summe von zehntausend 
Mark. Der Vorstand überreichte Herrn Hermann Melchers zur Feier dieses 
Tages das erste Heft unserer Zeitschrift „Deutsche Geographische Blätter‘, das 
mit seinem wohlgetroffenen Bildnis geschmückt ist. 

Auch die „Bremer Nachrichten“ (No. 136) brachten zur Feier des Tages 
einen kleinen Aufsatz, den wir hier als Beitrag zur Geschichte unserer Gesell- 
schaft abdrucken. Es heilst dort: 

Für die Geographische Gesellschaft ist der 18. Mai ein Freudentag. 
Denn heute begeht ihr derzeitiger Präsident Herr Hermann 
Melchers seinen 70. Geburtstag. Indem die Geographische Gesellschaft 
dem Jubilar zu dieser Feier auch öffentlich ihre herzlichsten Glückwünsche 
darbringt, gedenkt sie mit wärmstem Dank der hervorragenden Verdienste, 
die er sich um die Pflege und Förderung der geographischen Bestrebungen in 
unserer Stadt erworben hat. Seit mehr als dreifsig Jahren gehört Herr Hermann 
Melchers dem Vorstande der Geographischen Gesellschaft an, seit reichlich 
dreizehn Jahren ist er ihr Rechnungsführer und Vorsitzer, in den letzten 
beiden Eigenschaften als Nachfolger des unvergessenen George Albrecht. In 
der Zeit seiner Präsidentschaft hat es Herr Hermann Melchers verstanden, 
die Geographische Gesellschaft innerlich wie äulserlich auf gleicher Höhe zu 
halten, obwohl die allgemeinen Verhältnisse geographischen Forschungen nicht 
mehr so günstig waren als in den Zeiten, wo Entdeckung auf Entdeckung 
folgte und die Leistungen der geographischen Reisenden tatsächlich im Vorder- 
grunde des allgemeinen Interresses standen. In vollem und ungetrübtem Ein- 
vernehmen mit dem übrigen Vorstande ist Herr Hermann Melchers unausgesetzt 
und eifrig bemüht gewesen, das Verständnis für geographische Dinge in immer 
weitere Kreise unserer Bevölkerung auszudehnen und die Bedeutung dieser 
Wissenschaft sowohl für den Handel als auch für die Volksbildung zum 
Bewulstsein der Allgemeinheit zu bringen. Der sehr zahlreiche Besuch der 
von der Geographischen Gesellschaft veranstalteten Versammlungen, die in 
liberaler Weise auch Nichtmitgliedern zugänglich gemacht wurden, sowie die 
allgemeine und unverkennbare Befriedigung, mit der die Vorträge von den 
Besuchern aufgenommen wurden, sind erfreuliche und vollgültige Beweise 
dafür, dafs die Bestrebungen des Vorsitzers und des von ihn geleiteten 
Vorstandes in unserer Stadt und auswärts verdiente Anerkennung finden. 

Die warme Teilnahme und die stete Fürsorge, welche Herr Hermann 
Melchers seit manchen Jahrzehnten der Geographischen Gesellschaft widmet, 
hat er bei der Feier seines 70. Geburtstages in hochherziger Weise dadurch 
zu besonderem Ausdruck gebracht, dals er zur weiteren Förderung 
der von ihm geleiteten Gesellschaft ein Kapital von 10000 % 
gestiftet hat. Wie er in der Stiftungsurkunde schreibt, veranlafste ihn zu 
dieser hocherfreulichen und hochwillkommenen Gabe sowohl die Befriedigung 
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über die längjährige Tätigkeit in Gemeinschaft mit dem übrigen Vorstande, 
als auch der Wunsch, die finanzielle Grundlage und die Geographische Gesell- 
schaft zu befestigen. Indem diese ihrem verdienstvollen Vorsitzer für die 
dargelegte Gesinnung wie für die Gabe selbst ihren herzlichen Dank ausspricht, 
wünscht sie, dafs es Herrn Hermann Melchers beschieden sein möge, noch lange 
Jahre in alter Frische und Rüstigkeit an ihrer Spitze zu stehen und sich an 
ihrem weiteren Gedeihen zu erfreuen. 


4‘ 


Kapitän Hegemann. Der einstige Teilnehmer an der zweiten deutschen 
Nordpolfahrt unter Führung von Kapitän Koldewey (1869/70) und Führer der 
„Hansa“, Kapitän Hegemann hat seinen Ruhestand benutzt, seine Lebens- 
erinnerungen aus der Zeit vom Frühling 1843 bis zum Spätsommer 1911 in 
einem 240 Seiten umfassenden, hübsch ausgestatteten Bande („Meine Lebens- 
erinnerungen — Paul Friedrich August Hegemann, Kapitän, Hamburg 1912*) 
niederzulegen. Kapitän Hegemann wurde am 26. August 1836 in Hooksiel am 
Jadebusen geboren und trat 1851 in den Seedienst, dem er bis in den Sommer 
1874, also 23 Jahre lang, angehörte. Im Frühling 1875 bis zum 1. Dezbr. 1901 
war Kapitän Hegemann dann als Beamter in der nautischen Abteilung der 
Deutschen Seewarte in Hamburg im Dienst. Von Seite 204 bis 232 schildert 
Hegemann seine Reise auf der „Hansa“ längs der Ostküste von Grönland im 
Packeise, zuerst auf dem Schiffe, dann auf einer Eisscholle und zuletzt in den 
Booten bis zur Landung in der Missionsstation Friedrichstal. Das Buch gewährt 
einen interessanten Einblick in das Seemannsleben eines wackeren Mannes in 
der zweiten Hälfte des vorigen Jahrhunderts. W.W. 


Die Sibirischen Forschungsreisen des Grafen Karl Waldburg-Zeil. 

Nach seinen hinterlassenen Tagebüchern bearbeitet von Oskar Canstatt. 
(Stuttgart, Deutsche Verlags-Anstalt 1912.) Graf Waldburg-Zeil zu Syrgenstein, 
geboren am 18. Dezember 1841, gestorben am 30. Januar 18%, nahm als 
Freiwilliger an der 1876 von unserer Geographischen Gesellschaft ausgesandten 
Expedition nach Westsibirien teil, deren Leitung Dr. O. Finsch hatte und dem 
Dr. Brehm beigesellt war und zu der Alexander von Sibiriakoff 20000 Mark 
beigesteuert hatte. Fünf Jahre später, 1881, nahm Graf Waldburg-Zeil als 
Gast des Baron von Knoop, des Schwiegervaters unseres langjährigen früheren 
Präsidenten George Albrecht, an der Reise des Dampfers „Luise“, Kapitän 
Burmeister, nach der Jenisseimündung teil, um den Seeweg zwischen Europa 
und Sibirien näher zu erforschen. Ein ziemlich reiches Material an Tagebuch- 
blättern wie in Briefen an Freunde und Verwandte hatte Graf Waldburg-Zeil 
gesammelt, doch ist er nicht zur Veröffentlichung desselben gekommen. Nach 
mehr als zwanzig Jahren nach dem Tode des Reisenden hat der alte Studien- 
freund des Grafen Waldburg-Zeil, der frühere Kolonialdirektor Oskar Canstatt, 
der inzwischen nun auch schon gestorben ist, mit Unterstützung der verwit- 
weten Frau Gräfin Sophie Waldburg-Syrgenstein es unternommen, die hinter- 
lassenen Manuskripte zu bearbeiten und in einem schmucken Bande von 
285 Seiten zu veröffentlichen. Nach einer kurzen Einleitung und einem kurzen 
Berichte über Graf Waldburg-Zeils Reise nach Spitzbergen im Jahre 1870 in 
I a mit Th. v. Heuglin folgen Seite 13—247 ausführliche Mitteilungen 
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über die Reise nach Westsibirien und Seite 248—279 über die Jenissei-Reise, 
die für unsere Gesellschaft von besonderen Interesse sind. Am 22. Juni 1881 
begleiteten mehrere Vorstandsmitglieder unserer Gesellschaft den Grafen 
Waldburg-Zeil in Bremerhaven an Bord der „Luise“ — noch heute ist jener 
schöne Tag dem Schreiber dieser Zeilen in freundlicher Erinnerung. W.W. 


In seiner Rostocker Doktordissertation (abgedruckt in den Mitteilungen 
der Geographischen Gesellschaft in München 1912, 110 Seiten) behandelt 
Hermann Rüdiger aus Hamburg „Deutschlands Anteil an der Lösung 
der polaren Probleme“ und gedenkt darin auch mehrfach der Arbeiten und 
Verdienste der Bremer Geographischen Gesellschaft. Seite 18 heilst es: 
„Viermal hat sie Expeditionen ausgesandt, nämlich 1876 O. Finsch, A. Brehm 
und Graf Waldburg nach Westsibirien, 1881—82 die Gebrüder Krause nach 
dem Beringsmeer und nach Alaska, 1881 den Grafen Waldburg nach dem 
Jenissei und 1889 W. Kükenthal und O. Walter nach Spitzbergen“. Von den 
„Deutschen Geographischen Blättern“ sagt der Verfasser, dafs sie in einzelnen 
Jahrgängen der 80er Jahre den Eindruck einer Zeitschrift für Polarforschung 
machen. Von unserem verstorbenen Freunde Dr. Moritz Lindeman heilst es 
Seite 19: „Mit seinem ganzen Wirken stand Lindeman zwischen v. Neumayer 
und Petermann, so dafs wir heute noch das Recht und zugleich die Ehren- 
pflicht haben, diese drei Männer in einem Atem zu nennen und zu rühmen.“ 
Dr. H. Rüdiger ist als Geograph und Ozeanograph einer der Teilnehmer an 
der jetzt in schwieriger Lage befindlichen Spitzbergen-Expedition, möge ihm 
und seinen Gefährten eine glückliche Heimkehr bestimmt sein! W.W. 


Über eine Telegraphenleitung nach Kamtschatka und ihre Ver- 
einigung mit dem amerikanischen Telegraphen in Aljaska schreibt uns 
unser Ehrenmitglied Herr A. Sibiriakoff folgendes: Gegenwärtig ist die russische 
Telegraphenleitung bis Ockotsk geführt, und wie verlautet, ist in Petersburg 
die Frage angeregt worden, sie jetzt schon von dort weiter bis nach Petro- 
pawlowsk auf Kamtschatka zu leiten. 

Da die Amerikaner ihre Telegraphenleitung bis Nomein Aljaska geführt 
haben, und diese Stadt also bereits an das internationale Telegraphennetz 
angeschlossen ist, so wäre es von grofser Wichtigkeit, wenn die russische 
Telegraphenleitung auf Kamtschatka bis zu einem bestimmten Punkte im 
nördlichen Teile der Beringstrafse verlängert würde. Von hier könnte dann 
ein Unterseekabel nach Aljaska hinübergeleitet und dort eine Leitung bis nach 
Nome geführt werden. Diese Linie käme nicht nur für Aljaska und Kanada, 
sondern auch für die Vereinigten Staaten als Verbindung mit Asien (z. B. China 
und Japan) und vielleicht gar mit Europa in Betracht, und die Herstellungs- 
kosten würden sich daher bezahlt machen. Die Vereinigten Staaten sind mit 
China und Japan durch Kabel verbunden, deren Unterhalt sehr kostspielig ist, 
und die ihrer ganzen Anlage nach natürlich bei weitem nicht die Bequemlich- 
keiten gewähren können, die eine Überlandlinie darbietet. Die Verlegung eines 
Kabels durch die Beringstrafss kann aber bei der geringen Breite dieser 
Stralse keine grofsen Kosten verursachen. 
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Bericht über die Vorträge. 


Die erste Versammlung im Winterhalbjahr 1912/13, am 13. November, 
brachte einen Vortrag des Herrn Dr. Elbert aus Frankfurt a M., der über 
seine Forschungsreise nach der indoaustralischen Inselwelt berichtete, die er 
im Auftrage wissenschaftlicher Institute in Frankfurt a. M. unternommen hat. Sie 
galt hauptsächlich der nachprüfenden Untersuchung darüber, ob die Wallacesche 
Theorie zutrifft, die eine ausgesprochene Grenzlinie zwischen den beiden 
Faunen und Floren von Asien einerseits und Australien andererseits als erwiesen 
hinstellt. Die eingehenden Studien der Expedition, die sich im wesentlichen auf 
die geologischen und geograpbischen Verhältnisse der Inseln Lombok, Sumbava, 
Flores, Celebes u. a. erstreckten, haben (neben der Erkenntnis, dals wir hier die 
Reste eines einst grölseren, jetzt ins Meer versunkenen Kontinents vor uns sehen) 
ergeben, dafs die Wallacesche Grenze sich nicht halten läfst, dafs vielmehr die 
beiden Gebiete weit ineinander übergreifen. Der Redner schilderte den Verlauf 
der Expedition, die 16 Monate unterwegs war, an der Hand zahlreicher Lichtbilder 
in anschaulicher Weise. Auf der Insel Lombok wurde vor allem der ca. 3800 m 
hohe Vulkan Rindjani untersucht, dessen Besteigung aulserordentlich beschwerlich 
war und unter der Führung eingeborener Priester vorgenommen werden mulste, 
weil der Berg als Wohnsitz der Gottheit gilt. In einer Höhe von 2000 m wurde 
ein Kratersee mit Schlammkegel und heiligen heilsen Quellen konstatiert. An 
der Vegetation des Berges interessiert besonders das Vorkommen von Heidelbeer- 
sträuchern (bis 8 m hoch), Veilchen, Erdbeeren und Vergifsmeinnicht. Die 
kleinwüchsigen Bewohner der Insel, Vertreter des echt indonesischen Typs, heilsen 
Sasaker. Es schlols sich ein Besuch der Celebes südöstlich vorgelagerten Inseln 
Muna und Buton an. Die Bevölkerung Munas ist den durch die Sarasinschen 
Forschungen bekannt gewordenen Volksstämmen der Toala und Toradja verwandt, 
die mit den Wedda (Ceylon) auf einer Stufe stehen; die Insel ist wegen Wasser- 
mangels sehr unfruchtbar; die Hauptnahrung bietet der Fischfang. Die Butonesen 
sind gefürchtete Seeräuber, die ihre Ortschaften mit Verteidigungswällen und 
Wachthäusern umgeben. Sie stehen unter einem Sultan, der sich durch portu- 
giesische Tracht auszeichnet. Auffallend sind die von Schiffsmodellen bekrönten 
Seelenhäuschen, die man den Toten über ihre Gräber stellt. Nach einem Abstecher 
auf die Insel Celebes selbst, wo noch unerforschte, von pygmäoiden Kopfjägern 
bewohnte, schwer zugängliche Gebirge durchzogen wurden (hier bildet das Mark 
der Sagopalme die Hauptnahrung), wandte sich die Expedition nach Sumbawa 
(bewohnt von den sehr intelligenten Dongo) und durchquerte darauf Flores 
(man fand dort Baum- und sogenannte Megalith-Gräber) und schliefslich noch 
eine benachbarte kleine Insel, deren Bewohner schon einen stark australischen 
Typ zeigen. Von hier kehrten die Reisenden, nachdem sie wiederholt in Lebens- 
gefahr geschwebt hatten, wohlbehalten in die Heimat zurück. 


Am Mittwoch, den_29. November 1912 sprach die Wiener Schriftstellerin 

Frau L v. Morawetz-Dierkes über die Regentschaft Tunis, welche sie 
vor zehn Jahren zuletzt besucht hatte. Die Rednerin verstand es, durch ihren 
temperamentvollen Vortrag die Aufmerksamkeit der zahlreichen Zuhörer fast 
zwei Stunden lang zu fesseln und ihnen Land und Leute Tunesiens in guten 
Lichtbildern vor Augen zu führen. Die älteste Geschichte des Landes fällt mit 
wuderjenigen Karthagos zusammen. Dann folgten Römer, Vandalen, Griechen 
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und Araber, welche letztere Kairuan zur Hauptstadt machten. In der zweiten 
Hälfte des 16. Jahrhunderts kam das Land unter die Herrschaft der Osmanen. 
Die einheimischen Fürsten (Beys) von Tunis mulsten 1881 das französische 
Protektorat annehmen Der französische Generalresident in Tunis, Herr Pichon, 
der spätere französische Minister des Äulseren, gab der Rednerin Empfehlungen 
an die Behörden im Innern des Landes mit, so dals sie überall Zutritt fand. 
Tunesien (130000 Quadratkilometer, 1,8 Millionen Einwohner) ist eins der 
dichtbevölkertsten Länder Afrikas. Hier lag am Rande des westlichen und 
östlichen Mittelmeers an einer für Handel und Verkehr günstigen Stelle Karthago, 
das auf phönizischen Ursprung zurückgeht. An einem Meerbusen, der durch 
zwei Vorgebirge (Kap Blanco, Kap Bon) geschützt war, legte man den Grund 
zur Stadt, die durch die Erbauung der festen Burg Byrsa einen sicheren 
Stützpunkt in Zeiten der Gefahr erhalten hatte. Der Norden und Westen 
Tunesiens ist gebirgig durch die Ausläufer des algerischen Atlas, die hier noch 
1600 Meter erreichen, während der Süden in eine weite Steppenlandschaft, 
das Beled el Dscherid, übergeht, in deren tiefsten Teile weite Schottgebiete bis 
fast an das Meer reichen. Ein Kranz von 30 Oasen mit zahllosen Dattelpalmen 
trennt es von der Sahara. Die Vegetation ist in den Küstengebieten mittel- 
meerisch.h In den fruchtbaren Teilen des Landes gedeihen Getreide, Obst, 
Wein, Oliven und dergl., im mittleren und östichen Teil herrscht die Kultur 
der Dattelpalme, während im Süden weite Flächen mit Halfagras bestanden 
sind, das neben Oliven einen Hauptausfuhrartikel bildet. Wichtig sind unter 
den Bodenschätzen des Landes Eisen, Blei, Kupfer, vor allem Phosphate, 
südlich von Kairuan. Die Bevölkerung besteht aus Berbern und Arabern, 
mit zahlreichen Mischungen. Die mohammedanische Bevölkerung treibt 
Ackerbau, Gartenbau und Handel. Von Europäern sind am zahlreichsten die 
Italiener (ca. 83 000) gegen 24000 Franzosen, daneben Marokkaner, Malteser 
und ca. 60 000 Juden, die nach dem Untergang der arabischen Herrschaft aus 
Spanien vertrieben wurden. Die schöne Hauptstadt Tunis (ca. 200 000 E.) hat 
neben einem schönen europäischen Stadtteil die echt orientalische Eingeborenen- 
stadt mit ihren 500 Moscheen und Sujas (Grabkapellen), ihren Bazaren. (Suks) 
u. &. Die Kathedrale ist eine Schöpfung des Kardinals Lavigerie. Die Stadt 
ist durch einen 11 Kilometer langen und 100 Meter breiten Kanal mit der 
Lagune von Bahira und dem Meere verbunden (Hafen Goletta). 15 Kilometer 
nordöstlich von Tunis kommt man zu den Ruinen von Karthago, wo neuerdings 
systematische Ausgrabungen viel interessante Überreste aus der römisch- 
karthagischen Zeit zutage gefördert haben. Tunesien ist überaus reich an 
Denkmälern aus römischer Zeit: Wasserleitungen, Triumphbogen, Amphitheater, 
Zisternen usw. Die alte römische Wasserleitung aus dem Saguangebirge nach 
Tunis ist jetzt wiederbergestellt. Sehr lohnend ist ein Besuch des schon um 
780 gegründeten Kairuan (ca. 25000 E., darunter 300 Franzosen) mit seinen 
ca. 40 Meter hohen Mauern und wundervollen Moscheen, seinen römischen 
Ruinen in der Umgegend. Susa, das alte Hadrumetum, soll schon 900 v. Chr. 
gegründet sein; es hat einen bedeutenden Salzexport. Die zweitgrölste Stadt 
Tunesiens, Sfax (45 000 E.) am Golf von Gabes, treibt viel Schwammfischerei. 
In der Nähe von Gaffa liegen sehr ergiebige Phosphatlager. Nördlich von 
Tunis, in der Nähe des Kap Blanco, ist Biserta (25 000 E.) zu einem modernen 
Kriegshafen ersten Ranges ausgebaut worden, welcher die ganze französische 
Flotte fassen kann. Auch als Handelshafen ist es von grolser Bedeutung. 
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Am Mitttwoch, den 11. Dezember hielt der Forschungsreisende und 
Schriftsteller Herr Rudolf Zabel (Charlottenburg) über Marokko und den 
Hohen Atlas einen Vortrag. Einleitend gab der Redner eine sehr klare, 
durchaus objektiv gehaltene Übersicht über die Entwicklung der sogenannten 
Marokkanischen Frage und der deutschen Marokkopolitik. Die letzten zehn 
Jahre standen wir Deutschen unter dem Zeichen einer Verärgerung, dafs wir 
in Marokko so wenig ‚erreicht hätten. Erst seit dem Besuch unseres Kaisers 
in Tanger setzt eine deutsche Marokkopolitik ein. 1905 wird durch die 
Algecirasakte die Politik der offenen Tür verkündet. Der schwache Punkt 
dieses Abkommens war die Errichtung einer französisch-spanischen Polizei in 
einigen Küstenstädten. Die Ermordung des französischen Arztes Dr. Mauchamp 
in Marakesch, sowie Unruhen in Casablanca und Fez gaben Frankreich einen 
Vorwand zur Besetzung marokkanischen Gebietes und zur Entsendung einer 
militärischen Expedition nach Fez (1911). Die Franzosen zwangen den Sultan 
durch Verträge, den grölsten Teil seiner Macht an Frankreich abzutreten. Nun 
folgte ein Eingriff der deutschen Politik durch das Entsenden eines Kriegs- 
schiffes nach Agadir, im südlichen Marokko. Es begannen Verhandlungen 
zwischen Frankreich und Deutschland, die zu dem bekannten Marokkoabkommen 
vom 4. November 1911 führten, das für Deutschland durchaus befriedigend 
ist. Ganz abgesehen von den Erwerbungen am Kongo haben wir jetzt in 
Marokko eine feste Rechtsbasis gewonnen, wobei Frankreich die Verpflichtung 
übernommen hat, unsere wirtschaftlichen Interessen zu garantieren. Wir 
können jetzt mit den Franzosen unter gleichen Bedingungen den Konkurrenz- 
kampf aufnehmen. Die Deutschen werden dort von den Franzosen nicht 
drangsaliert, alle Reklamationen sind günstig erledigt worden. Es geschieht 
aber von unserer Seite viel zu wenig, um das Land zu erschliefsen. Man sollte 
einen Versuchsgarten anlegen, um die für Marokko geeigneten Kulturen zu 
studieren, notwendig wäre auch die Errichtung einer deutschen Vereinigung 
(Handelskammer) neben den Konsulaten u. a. 

Der Vortragende schildert sodann, an der Hand von za. 140 meist farbigen 
Lichtbildern, den südlichen Teil Marokkos, den er im Jahre 1911 bereist hat, ins- 
besondere das Atlasgebirge und das Susgebiet, das sich zwischen dem Hohen Atlas 
im Norden und dem Anti-Atlas im Süden ausdehnt. Die Reise ging zunächst von 
Mogador nach Agadir, das erst durch das Erscheinen der deutschen Kriegs- 
schiffe ‚Panther‘ und „Berlin“ bei uns bekannt geworden ist. Der noch nicht 
eröffnete Hafen ist eine nach Südwesten offene Reede. Das geschäftliche 
Leben spielt sich in Funti an der Küste ab. Da das Hinterland, das Susgebiet, 
wegen der räuberischen Stämme nicht zu erreichen war, mulste der Reisende 
nach Mogador zurückkehren. Am Nordabhang des Hohen Atlas entlang ziehend, 
versuchte er über das Gebirge nach dem östlichen Teil des Susgebietes und von 
da nach der Hauptstadt Tarudant zu gelangen. Dieses Ziel wurde trotz aller 
Schwierigkeiten erreicht. Südmarokko ist ein waldarmes und niederschlags- 
armes Land, das sich für deutsche Bauern nicht zur Siedelung eignet. Es 
empfängt nar 35 cm Niederschlag jährlich. Bei genügender Bewässerung ist 
Plantagenbau (Sisal u. a.) möglich, die Bodenschätze (Eisen, Kupfererz) sind 
noch unberührt. Die Flüsse führen nur im Winter Wasser, im Sommer 
trocknen sie aus. Auch der Sus, dessen Tal 180 km lang und za. 25 km breit 
ist, ist ein unbedeutender Fluls. Die Ketten des Hohen und des Anti-Atlas 
sind Fundstätten bester Erze, besonders von Kupfer. Tarudant, bei dessen 
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Kaid der Redner mehrere Wochen Gastfreundschaft genofs, ist die wirt- 
schaftliche Hauptstadt des Susgebiets. In der Nähe haben auch die Gebrüder 
Mannesmann ihre Minen. Der Westen dieses Gebietes ist durch räuberische 
Kabylenstämme, die keinem Sultan, nur kleinen Scheichs gehorchen, gesperrt. 
Daher kehrte der Reisende über das Gebirge nach Marakesch zurück und von 
da nach Casablanca, das man von Marakesch in neunstündiger Automobilfahrt 
erreicht. Die Bilder und die interessanten Ausführungen des Redners gaben 
einen sehr anschaulichen Begriff von der Landesnatur Südmarokkos und seiner 
meist arabisch-jüdischen Bewohner. 


Am 8. Januar d. J. sprach Herr Dr. R. Hentiig (Berlin-Friedenau) über 
den Panamakanal. Der Redner, Herausgeber der Zeitschrift „Weltverkehr und 
Weltwirtschaft“, verstand es in vorzüglicher Weise, ein Bild von dem grols- 
artigen Werke des Panamakanals zu geben, das voraussichtlich noch in diesem 
Jahre der Vollendung entgegengehen wird. Die Geschichte des mittelamerika- 
nischen Kanals ist so alt wie unsere Kenntnis des Stillen Ozeans. Schon im 
16. Jahrhundert trat in Spanien das Projekt einer Kanalverbindung zwischen 
Atlantischem und Stillem Ozean auf, ruhte aber über 300 Jahre lang, bis es 
nach Vollendung des Suezkanals von dem Erbauer des letzteren, Ferdinand 
de Lesseps, praktisch in Angriff genommen wurde, und zwar auf dem Isthmus 
von Panama. Bereits 1889 erfolgte der grolse Panamakrach, da infolge Mangels 
an Geld, Arbeitern und wegen des mörderischen Klimas die Arbeiten der 
französischen Gesellschaft eingestellt werden mulsten, nachdem 1380 Millionen 
Francs verbaut waren. Nachdem eine zweite französische Gesellschaft die 
Arbeiten bis 1900 fortgeführt hatte, übernahmen die Vereinigten Staaten die 
Ausführung des Kanals. Nach Lostrennung der neuen Republik Panama von 
Columbien (1903) wurde für 40 Millionen Mark das erforderliche Terrain er- 
worben. Unter dem Druck des Burenkrieges überliefsen die Engländer durch 
den Hay-Pauncefote-Vertrag den Vereinigten Staaten die ausschlielsliche Befugnis 
für den Bau und Betrieb eines Kanals. Mit grölster Energie haben die 
Amerikaner an dem Riesenwerk gearbeitet. In wenigen Jahren wurden die 
ung:esunden hygienischen Verhältnisse aufserordentlich gebessert (Hospital- 
anlagen, Arbeiterwohnungen und dergleichen). — Der Kanal selbst ist 73 km 
lang, 12 m tief und hat zum gröfsten Teil eine Spiegelhöhe von 25 m, zu der 
das Wasser durch drei gewaltige Doppelschleusen (300 m lang, 33 m breit) 
emporgehoben wird. Bei Gatun (8 km vom Atlantischen Ozean entfernt), 
mulste der Jagresfluls durch einen riesigen Damm (zirka 2,4 km lang, 800 m 
breit) zu einem gewaltigen Stausee (25 m über dem Meere) aufgestaut werden. 
Wo der Kanal den Fluls verläfst, beginnt der schwierigste Teil, der Durchbruch 
durchs Gebirge, der sogenannte Culebra-Einschnitt, der gewaltigste Gebirgs- 
durchschnitt auf Erden, bei dem man bis 100 m tief hinabgehen mulste. Da- 
hinter liegt ein grofses sumpfiges Gebiet, das durch Aufschütten von Erde 
trockengelegt werden mulste. Beide Seiten, die atlantische wie die pacifische, 
erhalten einen Wellenbrecher, um die Ausgänge des Kanals gegen Ver- 
schlemmung zu schützen. Die Schiffe sollen durch elektrische Lokomotiven 
auf den Seitenwänden der Schleusen hereingeschleppt werden und dürfen nicht 
mit eigener Kraft fahren. — Die Amerikaner haben in 7!/a Jahren fünfmal 
mehr Arbeit geleistet als die Franzosen. Der Panamakanal, dessen Kosten auf 
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400-500 Millionen Dollar sich belaufen dürften, ist der grölste der jetzt 
bestehenden Kanäle, wird aber durch die Dimensionen des neuen Nordostsee- 
kanals übertroffen werden. In bezug auf die technischen Aussichten des 
Kanals hob der Vortragende einige bedrohliche Momente hervor, die das grols- 
artige Werk gefährden könnten, so die vielfach vorkommenden Materialabstürze 
im Culebra-Einschnitt, die Ungewifsheit, ob der grofse Staudamm wasserdicht 
sein wird, die Möglichkeit von Erdstöfsen und dergleichen. Das ganze Unter- 
nehmen liegt in den Händen des Chefingenieurs, Oberst Goethals, eines Deutsch- 
Amerikaners. — Die wirtschaftliche Bedeutung des Panamakanals wird 
nach Ansicht des Redners stark überschätzt. Den Hauptvorteil werden die 
Amerikaner haben für ihre Kriegsflottte.e Am meisten gewinnt der Verkehr 
nach der Westküste Nord- und Südamerikas. Die Entfernung Newyork- San 
Francisco um das Kap Horn beträgt 15000 Seemeilen, über Panama nur 
5000 Seemeilen. Der eigentliche Schnellverkehr (Personen, Post) wird immer 
die Überlandbahnen benutzen, sowohl in Nord- wie in Südamerika. Der 
Verkehr nach Ostasien und Australien wird über Suez gehen. Auch nach 
Hongkong gelangt man von Newyork schneller über Suez. Segelschiffe ver- 
meiden den Panamakanal, auch ein grolser Teil der Dampfer wird fernerhin 
die Magellanstralse benutzen, um die Kanalgebühren (1'!/s Dollar pro Tonne) 
zu sparen. Die amerikanische Schiffahrt hat stark unter der englischen und 
deutschen Konkurrenz zu leiden. Auch die durch den Isthmus von Tehuäntepec 
führende, seit 1907 in modernem Betrieb befindliche Bahn Puerto Mexico— 
Salina Cruz (300 km lang, in zwölf Stunden Fahrt) dürfte dem Panamakanal 
(Fahrtdauer neun bis zehn Stunden) erheblichen Abbruch tun. — Die durch 
eine Reihe trefflicher Lichtbilder (Karten, Diagramme, Kanalbilder) unterstützten 
interessanten Ausführungen des Redners wurden mit lebhaftem Beifall auf- 
genommen. 
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Geographische Literatur. 





Dr. Paul Meth. Theorie der Planetenbewegung. Verlag von B. G. Teubner. 
(Bd. 8 der Mathematischen Bibliothek, herausgegeben von W. Lietzmann 
und A. Witting). 

Im 1. Abschnitte leitet der Verfasser, von den mechanischen Grund- 
begriffen ausgehend, die wichtigsten in der Mechanik des Himmels vorkommenden 
Bewegungsgesetze ab. Im 2. Abschnitte werden die Keplerschen (Gesetze 
besprochen und eine Reihe von Folgerungen aus ihnen hergeleitet. Bei dieser 
Gelegenheit finden mehrere wichtige astronomische Grundbegriffe (wahre und 
exzentrische Anomalie, auf- und absteigender Knoten etc.) ihre Erklärung. 
Die mit der elliptischen Form der Erdbahn zusammenhängenden Ungleichheiten 
in der Zeitmessung werden etwas ausführlicher besprochen. Der 3. Abschnitt 
endlich behandelt das Newtonsche Gravitationsgesetz und im Anschlusse daran 
einige der wichtigsten mechanischen Sätze, wie den der Erhaltung der 
Energie und der Erhaltung der Bewegung des Schwerpunkts. 

Die Darstellung ist einfach und klar. Von mathematischen Kenntnissen 
werden nur die Elemente der Differentialrechnung verausgesetzt. Jeder, der 
sich mit den astronomischen Problemen nicht nur oberflächlich : bekannt 
machen, sondern wirkliche Einsicht in dieselben erlangen will, wird aus dem 
Büchlein grofsen Nutzen ziehen können. F.N. 


Dr. A. Nippoldt. Erdmagnetismus, Erdstrom und Polarlicht. 2. Auflage. 
(Sammig. Göschen). 

Zuerst gibt der Verfasser eine Darstellung der beobachteten erdmag- 
netischen Erscheinungen und einen kurzen Abrifs ihrer von Gauls aufgestellten 
mathematischen Theorie. Dann geht er auf die Variationen des Erdmagnetis- 
mus ein, auf die tägliche und jährliche, die von der Stellung der Erde zur 
Sonne abhängt, die elfjährige, die mit der Sonnenfleckenperiode in Beziehung 
steht, und andere, die auf den Einflufs des Mondes und der Planeten zurück- 
zuführen sind; auch säkulare Änderungen und plötzliche Störungen werden 
behandelt. Es folgt die Darstellung der in neuerer Zeit fast allgemein an- 
genommenen Hypothese, nach welcher die erdmagnetischen Erscheinungen in 
erster Linie durch die von der Sonne ausgehende Kathodenstrahlung verursacht 
werden. Den Schlufs bilden Untersuchungen über das Polarlicht. 

Die Darstellung zeichnet sich, was bei der Schwierigkeit des Gegenstandes 
besonders anzuerkennen ist, durch grolse Klarheit, und trotz ihrer Kürze, durch 
wissenschaftliche Gründlichkeit aus. F. N. 


Kartenkunde von Dr. M. Groll, Kartograph in Berlin. 2 Bändchen. I. Die 
Projektionen. Mit 56 Figuren im Text und auf Tafeln. II. Der 
Karteninhalt und das Messen auf Karten. Mit 39 Figuren im 
Text und auf Tafeln. (Saramlung Göschen Nr. 30 und 599). Jeder Band 
in Leinwand gebunden 90 Pfg. 

Der erste Band behandelt unter Voransetzung der unbedingt nötigen 

Kenntnisse und technischen Hilfsmittel die Methoden der Verebnung der Erd- 

oberfläche, d. h. die Konstruktionen der Gradnetze. Im systematischen Teile 
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werden dic Projektionen auf elementarem Wege abgeleitet. Im historischen 
Anhange werden gegenüber diesem rein praktischen Teile, aulser den heute 
noch gebräuchlichen, auch noch einige Gradnetze besprochen, die einmal grolse 
Bedeutung gehabt haben. 

Unabhängig davon behandelt Band 2 die Entstehung der Landkarte und 
ihren Inhalt mit Ausnahme der Gradnetze von der topographischen Aufnahme 
in der Natur bis zam Druck. Besonders eingehend werden dabei die Gebirgs- 
darstellungs-Methoden besprochen, die ja für die meisten Kartenbenutzer noch 
immer Geheimnisse sind. Ein kurzer Abschnitt über Messungen auf Karten 
deutet die wichtigsten Methoden und Mittel dazu an. Der historische Anhang 
gibt einen Überblick über die Entwickelung der Kartographie bis zur Gegenwart. 
Dals dabei die Kartenwerke Europas und davon wieder die des deutschen 
Sprachgebiets eine besondere Würdigung erfuhren, versteht sich von selbst. 


Klima und Leben (Bioklimatologie) von Dr. Wilh. R. Eckardt, Assistent 
an der öffentlichen Wetterdienststelle in Weilburg. (Sammlung Göschen 
Nr. 629). Preis 90 Pfg. 

Das Wort Bioklimatologie möchte der Verfasser im weitesten Sinne 
gefalst wissen, indem man darunter die Abhängigkeit der gesamten Lebewelt 
vom Klima seit ihrem Entstehen bis auf den heutigen Tag, und zwar bis hinauf 
zum Menschen und seiner Wirtschaft, verstehen soll. Eine bioklimatologische 
Studie in diesem Zusammenhang und derartiger Umfassung ist unseres Wissens 
noch nirgends versucht worden, wenn selbstverstärdlich auch eine Anzahl 
hervorragender Schriften, deren Ergebnisse verarbeitet und näher gekennzeichnet 
wurden, wenigstens teilweise sich auch mit diesen Problemen befassen. Selbst- 
verständlich konnten bei dem Zwecke und Umfang des Schriftchens vielen 
Einzelproblemen keine eingehendere Würdigung oder Kritik zu teil werden. 
Dagegen werden zahlreiche Literaturangaben wohl manchem Leser willkommene 
Fingerzeige für weitere Einzelstudien geben. 


H. Lohmann. Untersuchungen über das Pflanzen- und Tierleben der Hochsee. 

Die ersten eingehenden Mitteilungen über die wissenschaftlichen Arbeiten 
an Bord des Filchnerschen Südpolar-Expeditionsschiffes enthält dies neueste 
Heft der Veröffentlichungen des Instituts für Meereskunde (Neue 
Folge A, Heft 1, Berlin, E. S. Mittler & Sohn, Preis 4 6), in dem Professor 
H. Lohmann in Kiel einen Bericht über die von ihm geleiteten biologischen 
Arbeiten auf der Fahrt der „Deutschland‘ von Bremerhaven nach Buenos 
Aires in der Zeit vom 7. Mai bis 7. September 1911 gibt. Die Veröffentlichung 
führt in die Arbeiten des Naturforschers ein, der auf der Hochsee selbst das 
Leben des Meeres zu erforschen strebt. Die Untersuchungen waren sehr 
vielseitig und umfaßten vier Gruppen: 1. Die Ergebnisse der quantitativen 
Zentrifugenfänge; 2. Die Ergebnisse der quantitativen Filter-- und Plankton- 
netzfänge; 3. Die Ergebnisse der qualitativen Bıutnetzfänge (21 Fänge aus 
0—1500 m Tiefe); 4. Die Ergebnisse der Beobachtungen mit bloßem Auge von 
Bord aus, die regelmäßig dreimal täglich angestellt wurden, soweit sich nicht 
sonst Gelegenheit bot. So war es möglich, recht genaue Feststellungen vor- 
zunehmen über die Bevölkerungsdichte im durchfahrenen Gebiete, das Ver- 
halten der verschiedenen Organismengruppen, das Leben an der Oberfläche des 
Meeres usw. 2 Tafeln und 14 Textfiguren ergänzen die wertvollen Mitteilungen. 
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Max 6Groll. Tiefenkarten der Ozeane. Mit Erläuterungen, 3 Tafeln und 
5 Textfiguren. Heft 2 der vorbingenannten Veröffentlichungen des Instituts 
für Meereskunde. Berlin, 1912. 
Die hier gebotenen Tiefenkarten des Atlantischen, Indischen und Stillen 
Ozeans geben einen trefflichen Überblick über den gegenwärtigen Stand unserer 
Kenntnisse vom Relief des Meeresbodens. 


K. Weule. Die Urgesellschaft und ihre Lebensfürsorge. Mit zahlreichen 
Abbildungen. Stuttgart, Kosmos, Gesellschaft der Naturfreunde. 1912. 

Den beiden reizvollen Bändchen: „Kultur der Kulturlosen®* und „Kultur- 
elemente der Menschheit“ läfst der Verfasser ein weiteres mit obigem Titel 
folgen, welches die Wirtschaft der Naturvölker zum Gegenstande hat. Der 
Inhalt dieser sehr lesenswerten Schrift setzt sich aus neun Abschnitten zu- 
zammen, nämlich I. Vom Wesen der Wirtschaft und ihrer kulturgeschicht- 
lichen Bedeutung; I. Die Grundlagen der Wirtschaft; III. Aus der Wirtschaft 
der Ärmsten von heute; IV. Archaistische Züge im menschlichen Wirtschafts- 
bilde; V. Der Weg zur Arbeit; VI. Die Arbeitsteilung; VII. Die Wirtschafts- 
formen ; VIII. Wertmesser und Geld; IX. Die Transport- und Verkehrsmittel. 


Meyers Historisch-Geographischer Kalender 1913. Leipzig. Bibliographisches 
Institut. 

Auch in diesem Jahre bietet dieser mit Recht beliebte Kalender aulser 
einem Bilde für jeden Tag eine Fülle nützlicher Notizen und Denksprüche. 
Der Hauptsache nach steht er unter dem Zeichen hundertjähriger Erinnerungen 
und ruft somit zahlreiche Tatsachen aus dem grolsen Jahre 1813 in das Gedächtnis 
der Benutzer; aber auch die Gegenwart kommt nicht zu kurz. Tatsächlich 
ist er ein Repetitorium für Geographie und Geschichte. 


Hendschels Luginsland. Es liegen diesmal die Hefte 20, 21 und 27 vor, 
welche in der bekannten anschaulichen und anziehenden Weise, unterstützt 
durch Karten und zahlreiche Bilder ihrer Aufgabe: Lehr- und kurzweilige 
Reiseführer zu sein, gerecht werden. Heft 20 führt von Wien über Budapest, 
Sofia, Adrianopel nach Konstantinopel, also in Gegenden, die gegenwärtig im 
Brennpunkt allgemeinen Interesses stehen. Heft 21 hat ebenfalls Wien zum 
Anfangs- und Konstantinopel zunı Endpunkt, aber man erreicht letzteren durch 
Siebenbürgen und Rumänien. Heft 27 endlich behandelt Dalmatien, die 
österreichische Riviera. 


Geschichte des Welthandels. Von Prof. Dr. Max Georg Schmidt. 2. Aufl. 
146 S. 1,25 Mk. Aus Natur und Geisteswelt, 118. Bd. B. G. Teubner, 
Leipzig 1912. 

Das sehr empfehlenswerte Werk ist ein zuverlässiger, flott geschriebener 
Führer durch das grolse Gebiet der Handelsgeschichte. Der Verfasser, Real- 
gymnasialdirektor in Lüdenscheid, versteht es vortrefflich, die Entwicklung des 
Handelsverkehrs in den verschiedenen Perioden, vom Altertum an (Phönizier, 
Griechen, Römer), durch das Mittelalter hindurch (Araber), italienische Städte- 
republiken (Venedig, Genua) bis zu den Handelsvölkern der Neuzeit aufs An- 
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schaulichste zu schildern. Besonders gilt dies von der Blütezeit Venedigs mit 
seinem gewaltigen Handelsverkehr nach dem Orient und nach Deutschland, sowie 
von den weitausgedehnten Handelsbeziehungen der oberdeutschen und nieder- 
deutschen Kaufleute (die Hansa). Wir sehen wie Venedig, nach Entdeckung des 
Seewegs nach Ostindien, seine Vormachtstellung an Lissabon abgeben muls und 
dieses wieder nacheinander durch Antwerpen, Amsterdam und London als Mittel- 
punkt des Welthandels abgelöst wird. Gerade das Aufblühen des niederländischen 
Handels an der Rheinmündung hat den deutschen Handel, nach Lostrennung 
der Niederlande vom Deutschen Reiche, schwer geschadet. Auch der Handel 
der Hansestädte ging zu Grunde, nicht nur weil der Verkehr neue Wege über 
den Ozean einschlug, sondern weil die Hansa an dem kraftlosen deutschen Reiche 
keinen Rückhalt fand und weil neue mächtige Staatengebilde sich entwickelten 
(Holland, England, Frankreich, später die Vereinigten Staaten). Durch Hamburg 
und Bremen wurde im 19. Jahrhundert der moderne Dampferverkehr mit Nord- 
amerika geschaffen und Deutschlands Handel wird in rascher Entwicklung zum 
Welthandel. Dieses wirtschaftliche Aufblühen unseres Vaterlandes in Industrie, 
Handel und Verkehr wird in trefflichen Strichen gekennzeichnet. — Gegenüber 
der 1. Auflage (1907) hat das Büchlein eine gründliche Durcharbeitung erfahren 
unter Benutzung der neuesten Literatur. A. B. 


Länderkunde der außereuropäischen Erdteile.. Von Dr. Franz Heiderich. 
Mit 10 Textkärtchen und Profilen. 3 verb. Auflage. G. J. Göschensche 
Verlagshandlung, Berlin u. Leipzig 1912. 174 Seiten 0.80 %M. 

Der bekannte Wiener Geograph und Herausgeber von Karl Andrees 
„Geographie des Welthandels“, Prof. Dr. Fr. Heiderich, hat seine im Jahre 1897 
zuerst erschienene „Länderkunde der aulsereuropäischen Erdteile“ in neuer 
Auflage erscheinen lassen. Wenn auch das statistische Material bis 1909 weiter 
geführt ist, so ist doch im Text selbst sehr wenig geändert. Die Darstellung 
selbst gibt einen guten, wenn auch knappen Überblick über die aufsereuropäischen 
Kontinente, einschlielslich der Polargebiete. Auf die Beigabe von Karten und 
Bildern ist verzichtet. A.B. 


Die deutschen Volksstämme und Landschaften. Von Prof. Dr. O. Weise. 
4. vermehrte und verbesserte Auflage. Leipzig, Verlag von B. H. Teubner. 
108 S. (Aus Natur und Geisteswelt, 16. Bd.). Preis 1,25 M. 

Seit dem Erscheinen der 3. Auflage (1907) dieses vortrefflichen Büchleins 
ist bereits nach vier Jahren eine neue nötig geworden. Der Verfasser, Professor 
Dr. O. Weise (Eisenberg) hat seiner vorzüglichen Charakteristik der einzelnen 
deutschen Stämme und ihrer Wohnsitze einen neuen kurzen Abschnitt über die 
Friesen hinzugefügt (S. 25—28). Trotzdem ist der Umfang nicht grölser ge- 
worden, da der Abschnitt über das östliche Deutschland eine Einschränkung 
des statistischen Materials erfahren hat. Im übrigen ist die bisherige Einteilung 
beibehalten. Nach eingehender Betrachtung der hauptsächlichsten deutschen 
Stämme (Niedersachsen, Friesen, Franken, Bayern, Alemannen, Thüringer) werden 
die verschiedenen deutschen Landschaften — nördliches, westliches, südliches, 
östliches und mittleres Gebiet (Thüringen und Obersachsen) nach allgemeinen 
Gesichtspunkten besprochen. Das kleine Buch ist mit zahlreichen hübschen 
Abbildungen und einer Dialektkarte Deutschlands ausgestattet. Wir können es 
jedem Freunde des deutschen Landes warm empfehlen. A. B. 
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D. Häberle. Die Mineralquellen der Rheinpfalz. Mit einer Kartenskizze 
‘ und 17 Abbildungen. In Kommission bei Hermann Kaysers Verlag, Kaisers- 
lautern 1912. Preis 3 M 
In diesem für weitere Kreise, insbesondere für Touristen bestimmten 
Buche ist der Versuch gemacht, die über die bestehenden und verschwundenen 
Mineralquellen der Pfalz vorhandenen Nachrichten zu sammeln und nach 
geologisch-historischen Gesichtspunkten im Interesse der pfälzischen Landes- 
kunde zu verwerten. Nach einigen einleitenden Bemerkungen über die 
Herkunft, chemische Beschaffenheit, Wasserschüttung u. s. w. der Quellen wird 
zunächst eine Erklärung für die Entstehung der Kalk-, Schwefel-, Salz- und 
Eisenquellen gegeben und dabei die Abhängigkeit einzelner Gruppen von den 
geologischen Formationen und in bestimmter Beziehung auch von tektonischen 
Störungen hervorgehoben. Daran anschliefsend werden die einzelnen Mineral- 
quellen behandelt und auch die „Gold“-, „Silber‘- und Kupferbrunnen, sowie 
einzelne wundertätige oder sonst merkwürdige Quellen erwähnt. Ferner sind 
den Petroleumvorkommnissen und dem Moorbad Sickingen zu Landstuhl einige 
Seiten gewidmet. 


A. Eppler. Schmucksteine und die Schmuckstein-Industrie. B. G. Teubner, 
Leipzig 1912. 

In diesem Bändchen findet der Nichtfachmann alle wünschenswerte 
Belehrung über das interessante Kapitel der Schucksteine hinsichtlich Be- 
nennung, Eigenschaften, Fundorte, Gewinnung, einzelne Sorten und Arten, 
sowie die Geschichte und die Technik der deutschen Schmuckstein-Industrie. 
Hauptsitze der letzteren sind bekanntlich Idar-Oberstein und die umliegenden 
Orte im Hunsrück, ja man kann sagen, dals die dortigen Schmuckstein- 
schleifereien die bedeutendsten der ganzen Welt sind. Aus allen Teilen der 
Erde werden Rohsteine in Idar-Oberstein verkauft, und nach allen Gegenden 
der Welt werden von dort aus geschliffene Steine verschickt. Diese Industrie 
ist aber sehr alt; den Höhepunkt ihrer Entwicklung erreichte sie in der ersten Hälfte 
der 1870er Jahre, wo 170 Schleifereien mit 1300 Schleifern vorhanden waren. 
Bald darauf trat ein so rascher Rückgang ein, dals viele Schleifer und Gemme- 
schneider sich nach anderen Erwerbsquellen umsehen mulsten und eine starke 
Abwanderung aus dem Gebiete der Industrie erfolgte. Von den alten Achat- 
schleifereien bestehen zurzeit nur noch 83, dagegen sind daneben 87 Schleifereien 
in Betrieb, die mit motorischer Kraft arbeiten und über 800 Arbeiter beschäftigen. 
Aufserdem ist seit einigen Jahren in Idar und den umliegenden Ortschaften die 
Diamantschleiferei eingeführt worden, die sich sehr erfreulich entwickelt. 
Dieses wird wahrscheinlich auch in Zukunft geschehen, besonders, wenn es die 
Reichsbehörden verstehen werden, die in Deutsch-Südwestafrika gefundenen 
Rohdiamanten statt in Amsterdam und Antwerpen, mehr als es bisher geschehen, 
in Deutschland auf den Markt zu bringen. 


Albr. Wirth. Geschichte der Türken. Mit zahlreichen Abbildungen und 
drei Übersichtskarten. Stuttgart, Franksche Verlagshandlung. Geh. 2.— M. 
Gerade zur rechten Zeit erscheint Wirths Geschichte der Türken, wo, wenn 

in Europa nicht alle Zeichen trügen, ihre Herrschaft zu Ende zu gehen scheint. Wirth 
entwirft mit markigen Strichen ein Gemälde dieser an Ruhm und Eroberungen. 
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aber auch an Untaten und Schrecken reichen Geschichte. Dabei werden die 
bedeutendsten Herrscher ausführlich gewürdigt, andererseits ist nicht verabsäumt, 
durch kleine Szenen und Skizzen Sitte und Brauch des Orients aus dem Wesen 
und Werden des Volkes zu erklären und unserem Verständnis näher zu rücken. 
Ein Volk in modernem Sinne des Wortes bilden die Türken nicht, denn sie 
machen nicht den grölfseren Teil der Einwohnerschaft der von ihnen beherrschten 
Gebiete aus, sondern höchstens ein Drittel davon. Auch sind die führenden 
und leitenden Personen nicht Angehörige ihres Stammes mehr. Seit 60 Jahren 
wird die Türkei von Nichttürken regiert. Die Grolswesiere, die Minister, die 
Gesandten, sehr viele Stadthalter sind entweder Albanier oder Griechen oder 
Juden oder Armenier; nur bei den Generälen und Admirälen gibt es noch 
einige wenige Vollbluttürken. 


Hugo 6Grothe. Meine Vorderasienexpedition 1906 und 1907. Ba. II. Mit 
62 Abbildungen sowie mehreren Kartenskizzen und Plänen. Leipzig 1912, 
Karl W. Hiersemann. 32 M. 

Der uns kürzlich zugekommene zweite Band von Hugo Grothes erfolg- 
reicher Vorderasienexpedition ist, wie der erste, Seiner Majestät Kaiser Wilhelm 
zugeeignet und macht schon äufserlich, durch Ausstattung und illustrative 
Beigaben, einen vornehmen Eindruck. Dem Inhalte nach zerfällt er in drei 
Hauptteile von ungleicher Länge, nämlich in eine erdkundliche Monographie des 
Antitaurus und seiner Landschaften, in eine sehr beachtenswerte Betrachtung 
über die Art, wie man in der Türkei reist und in eine Auseinandersetzung über 
Meteorologische Stationen in der asiatischen Türkei. Die reichliche Hälfte des 
vorliegenden Bandes nimmt die erdkundliche Darstellung über den Antitaurus 
in Anspruch, die sich ihrerseits wieder in drei Abschnitte gliedert: eine Forschungs- 
geschichte von den Zeiten der Griechen bis zur unmittelbaren Gegenwart, eine 
physikalische Geographie (Orographie, Tektonik, Geologisches, Stratigraphie, 
Hydrographie, Klimatologisches und Pflanzengeographisches) und eine Darstellung 
der Bevölkerung. Aus dem Abschnitt über die Flora sei hervorgehoben, dafs 
abseits von den Spuren des Menschen, im Herzen des Gebirges, üppige Wälder 
noch unberührt über die Hänge und durch die Täler ziehen. Wo einzelne Dor/- 
schaften und Triften in der Nähe liegen, beginnen Axt und Weidegang ihren 
Reichtum zu vernichten. Da sind sie zu Buschwerk verkümmert. Und wo sich 
die Bevölkerung dichter gruppiert, dort verkrüppelt auch das Buschwerk zu 
minderem und magerem Unterholz oder es stehen nur noch dürre und nackte 
Felsrippen anstatt des einst dichten und feuchtigkeitsreichen Waldes. Zu solcher 
Verwahrlosung tragen mehrere Gründe bei; in erster Linie der Mangel an 
staatlicher Regelung des Waldwesens und die gänzliche Verständnislosigkeit 
seitens der vorwiegend nomadisierenden oder viehzüchtenden Bevölkerung für 
die Bedeutung des Waldes im Haushalte der Natur. Die Bevölkerung des Anti- 
taurus teilt sich in Christen und Mohammedaner; zu letzteren gehören Awscharen, 
Kurden, Kysylbasch, Tscherkessen und Türken, zu ersteren Griechen und Arme- 
nier. Unter den Mohammedanern, wie überhaupt unter der ganzen Bevölkerung 
des Antitaurus, treten die Awscharen am meisten hervor; früher waren sie 
sämtlich Nomaden, aber seit etwa einem halben Jahrhundert sind sie von der 
türkischen Regierung grölstenteils angesiedelt worden, ohne aber ihren noma- 
dischen Charakter ganz verloren zu haben. Abgesehen von einem Kleinstädtchen 
mit etwa 2000 Seelen namens Taff sind ihre Siedelungen nur mittlere und 
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kleine Dörfer, die einen dürftigen Eindruck machen und aufserordentlich 
schmutzig sind. Die Awscharen leben von den Erträgen ihrer nicht sonderlich 
zahlreichen Heerden von Kühen und Schafen; aulserdem treiben sie etwas 
Ackerbau, namentlich Gerste; Gemüse und Obstbau sind unbekannt. 

Auf weitere Einzelheiten von Grothes sehr interessantem und inhalt- 
reichem zweiten Bande einzugehen, müssen wir uns versagen. Dem Erscheinen 
des in Aussicht genommenen dritten Bandes sehen wir begreiflicherweise mit 
grolser Spannung entgegen und geben der Hoffnung Ausdruck, dals es dem 
opferwilligen Verfasser gelingt, weitere Unterstützungen zur schlielslichen 
Vollendung seines grolen Reisewerkes zu erhalten. 


H. Witte. Die Wunderwelt des Ostens. Reisebriefe aus China und Japan. 
Berlin-Schöneberg 1911. Protestantischer Schriftenverlag G. m. b. H. 

Diese sehr lesenswerten Briefe erzählen von den Eindrücken, welcher 
Missionsinspektor H. Witte auf einer Reise nach China und Japan in den 
Jahren 1910/11 gewonnen hat. Die Reise selbst wurde im Dienste des Allg. 
Ev. Prot. Missionsvereins unternommen, der im deutsch-chinesischen Schutz- 
gebiet Kiautschou seit 1897 und in Japan als einzige evangelisch-deutsche 
Missionsgesellschaft seit 27 Jahren arbeitet. Sein Plan führte den Verfasser 
durch Sibirien nach Peking, von dort nach Tsingtau, dann in das Innere der 
Prov. Schantung und an die Ufer des Yangtsees, nach Schanghai und bis 
Nangking hinauf. Von dort ging es nach Japan, in die verschiedensten Städte, 
schliefslich über Indien wieder der Heimat zu. Die Briefe selbst bilden keine 
vollständige, lückenlose Reisebeschreibung, sondern bieten die interessantesten 
Erlebnisse in loser Form. Manche Eindrücke sind nur flüchtig angedeutet, 
andere aus der Stimmung des Augenblicks heraus gesehen, also keine wissen- 
schaftlichen Darlegungen, „sie möchten lebensvolle Bilder zeichnen, damit die, 
‚die jene Länder und Völker nicht mit Augen sehen können, doch etwas mit 
dem Verfasser und durch ihn sehen und erleben von dem Zauber und der 
Not und den Aufgaben dieser Wunderwelt.“ 


E. Banse, Tripolis. Mit zahlreichen Abbildungen und drei Originalkarten. 
Alexander Duncker, Verlag. Weimar 1912. 

E. Banse, der sich durch eine Anzahl Schriften über die mohammedanische 
Welt vorteilhaft bekannt gemacht hat, bietet in dem vorliegenden Buche eine 
auf längeren Aufenthalt sich gründende Darstellung von Tripolis, das eine Zeitlang 
wegen des italienisch-türkischen Krieges die allgemeine Aufmerksamkeit beherrscht 
hatte. Besonders eingehend beschäftigt er sich mit der Bevölkerung, ihrer 
Lebensweise und kulturellen Stellung. Was das Land Tripolitanien anbetrifft, 
so ist es zwar nicht durchaus Wüste, aber auch nicht geeignet, hohe Hoffnungen 
zu erfüllen. „Es wird stets ein Land zweiten oder dritten Ranges bleiben, denn 
es ist nicht wasserreich, es kann nie ein unentbehrliches Glied des Weltverkehrs 
werden, denn es ist ein Sackland und besitzt ein wüstes, ungemein menschen- 
armes Hinterland. Der Sudanhandel, hauptsächlich in Rinder- und Ziegenhäuten, 
Straulsenfedern und Elfenbein, der im vorigen Jahrhundert zeitweise enorme 
Werte durch das Land führte, hat sich seit der Aufschlielsung neuer Wasser- 
und Schienenwege im mittleren Sudan fast ganz nach dem Guineagolf gewandt und 
erreicht so Europa in drei bis vier Wochen, während die Saharareise fünf bis 
sechs Monate erfordert und stets mancherlei Gefahren unterliegt.“ 
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Adolf Friedrich Herzog zu Mecklenburg. Vom Kongo zum Niger und Nil. 
Mit 512 bunten und einfarbigen Abbildungen, sowie 6 Karten. 2 Bände. 
Leipzig, F. A. Brockhaus 1912. Gebunden 20 Mark. 


Herzog AdolfFriedrich zu Mecklenburg, der gegenwärtige Kaiserliche 
Gouverneur unserer Kolonie Togo, berichtet mit seinen Begleitern in diesen 
beiden prächtig ausgestatteten Bänden über seine letzte große Afrika-Expedition, 
von der er erst im vorigen Jahre zurückgekehrt ist, Sie hat über Deutschlands 
Grenzen hinaus allgemeines Aufsehen erregt durch die hervorragenden Ent- 
deckungen, die ihr beschieden waren. Reiche Schätze für die deutschen 
Museen und zoologischen Gärten konnte der Herzog heimbringen. Aber die 
Eroberungen für die Wissenschaft waren nicht ohne Kampf. Kriegerische Verwick- 
lungen hemmten die Expedition, und die Natur öffnete ihr Arsenal an Schreck- 
nissen, um die glückliche Durchführung der Haupt- und der Teilexpeditionen 
aufs äußerste zu erschweren. Aber deutsche Offiziere, deutsche Forscher lassen 
sich nicht abschrecken. Der Titel »Vom Kongo zum Niger und Nil« läßt er- 
kennen, welch ausgedehntes Gebiet der Schauplatz der Expedition war. Jeder 
der Führer der Teilexpeditionen erzählt in charakterstischer Weise seine Erlebnisse 
und Erfahrungen, und die verschiedenen Berichte schließen sich zu einem 
fesselnden Ganzen zusammen. Der Herzog selbst erforschte die Gebiete des 
riesigen Tschad-Sees und seines mächtigen Zuflusses des Schari. Er hatte sehr 
interessante Erlebnisse mit den prachtliebenden Sultanen jener uralten Neger- 
reiche, in denen ein Stück Mittelalter wiedererstanden erscheint, und er ver- 
steht es ausgezeichnet, die deutsche und die französische Kolonialverwaltung 
in ihren Vorzügen und ihren Gegensätzen zu charakterisieren und auf Erstrebens- 
wertes in unserer Kolonie hinzuweisen. Sein treuer Begleiter und AdjutantHa upt- 
mann von Wiese drang vom Schari durch die riesenhaften Urwälder des 
Uelle-Gebiets auf die weiten Steppenflächen des Nilbeckens hinaus. Dabei machte 
er Bekanntschaft mit Stämmen, die zu den grausamsten Menschenfressern ge- 
hören. Auch der Zoologe Dr. Schubotz durchguerie dieses Urwaldgebiet. Es 
war ihm das außerordentlich seltene Glück beschieden, ein nahezu sagenhaftes 
Tier zum erstenmal in frischgeschossenem Zustand photographieren zu können. 
Dieses Tier, das berühmte Okapi, ein Bewohner des tiefsten afrikanischen 
Urwaldes ist so scheu, daß es Europäer noch niemals geglückt ist, das Tier 
lebend zu sehen. Der schwarze Jäger des Dr. Schubotz erklärte, die Europäer 
seien für die Jagd auf das Okapi zu dumm und machten zu viel Lärm. 
Schuboltz entrollt ein überaus anheimelndes Bild von einem irdischen Paradies, 
und man gewinnt mit ihm das Volk der Mangbettu außerordentlich lieb. 
Kunstmaler Heims versteht es nicht nur, die Leutchen, mit denen er in jenen unbe- 
kannten Gebieten zu tun hatte, im Bild festzuhalten, sondern sie auch trefflich 
zu schildern, und mit Behagen liest man den Bericht von seinen mannigfaltigen 
Erlebnissen. In ein ganz unbekanntes Gebiet Südkameruns führt uns 
Dr. Schultze. Ein ungeheurer dichter Urwald verbirgt reiche Schätze, und 
zum ersten Male erfährt das deutsche Publikum näheres über Land und Leute 
in diesem zukunftsreichen Gebiet. Zwerge und Menschenfresser be- 
völkern den Urwald. Der Forscher hat es verstanden, mit den Zwergen, den 
Jägern des Urwalds, die als Fleischlieferanten von den Negern hoch geschätzt 
werden, auf vertraulichen Fuß zu kommen und sie in ihrem Familienleben zu 
beobachten. Die Menschenfresserei ist in Südkamerun unglaublich ausge- 
artet. Werden doch die eigenen Eltern mit denen befreundeter Familien zum 
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Fressen ausgetauscht! Aber glücklicherweise hat die deutsche Kolonialverwaltung es 
verstanden, auch im undurchdringlichen Urwald der Kultur Wege zu ebnen. 
Freilich war dies nur unter außerordentlichen Schwierigkeiten und Aufbietung 
aller Energie möglich, wie die Schilderungen Dr. Schultzes zeigen. Der Bota- 
niker der Expedition Dr. Mildbraed entrollt entzückende Bilder der Inseln 
Fernando Poo und Annobon; diese Inseln sind nicht nur landschaftlich ausge- 
zeichnet, sondern besitzen insbesondere einen hohen wirtschaftlichen Wert. In einem 
Anhang gibt Prof. Dr. Georg Thilenius eine Übersicht über die wissenschaftlichen 
Ergebnisse dieser neuesten deutschen Zentralafrika-Expedition 1910/11. Das 
Werk ist reich an ausgezeichneten bunten und einfarbigen Abbildungen, 
Kabinettstücken der modernen Reproduktion. Für den Preis von 20 Mark ist 
das, was in dem Buche in Wort und Bild geboten wird, als außerordentlich 
billig zu bezeichnen, und wir können jedem, der gern von eigenartigen 
Ländern und Völkern hört und der sich für deutsche Forscherarbeit im 
schwarzen Erdteil interessiert, das Werk warm empfehlen, es ist eine Zierde 
unserer Afrika-Literatur. 


Koloniale Rundschau, Monatsschrift für die Interessen unserer Schutzgebiete 
und ihrer Bewohner. Verlag von Dietrich Reimer (Ernst Vohsen) in Berlin. 
Herausgeber: Ernst Vohsen. Schriftleitung: Diedrich Westermann. 

Das Januarheft bringt einen einleitenden Artikel über „Deutsche 
Missionspflichten“. Es wird darin hingewiesen auf die jetzt allgemein anerkannte 
ungeheure kulturelle Bedeutung der Missionsarbeit, sowohl für unsere Kolonien, 
als für die weltpolitische und besonders die kulturpolitische Stellung unter den 
Völkern Ostasiens. England und Amerika verdanken ihre kulturpolitische Vor- 
machtstellung im fernen Osten vornehmlich ihren Missionen, die eben deshalb 
sich einer wirklich grolsartigen Unterstützung in ihren Heimatländern erfreuen 
- und dadurch in den Stand gesetzt werden, das Feld ihrer Tätigkeit durch 
Errichtung von Hochschulen, Spitälern etc. immer mehr auszudehnen. Es kann, 
sagt der Artikel, nicht geleugnet werden, dafs die Mission eines der besten, 
am sichersten und am billigsten arbeitenden Mittel ist, um den niederen Rassen 
soziale Fürsorge und Hebung angedeiben zu lassen und um Verständnis und 
Wertschätzung deutschen Wesens unter Kulturvölkern zu verbreiten. Jeder 
Weitblickende sollte sie deshalb um dieser ihrer nationalkulturellen Wirkungen 
unterstützen, auch wenn er die religiösen Ziele der Mission nicht zu den seinen 
machen kann. 

Das Heft enthält aufserdem noch: B. v. König, ‚Die Eingeborenen- 
schulen in den deutschen Kolonien“; M Plazikowski, „Einiges über Abessinien‘, 
O. Jöhlinger, „Deutschlands Konialwirtschaft 1912“. 


M. J. von Vacano. Aus dem Erbe der Inkas. Bolivien, eine geo- 
graphish-ethnographische Studie. Mit 82 Abbildungen und einer Karte. 
Berlin, 1912. Dietrich Reimer (Ernst Vohsen). 4.— M 

Der Verfasser hat in dem obigen Buche die wichtigeren Tatsachen aus 
seinem früher erschienenen gröfseren Werke zusammengestellt und ist damit 
den Bedürfnissen und Wünschen aller derer in dankenswerter Weise entgegen- 
gekommen, welche sich rasch über Bolivien, seine geographischen, ethno- 
graphischen und wirtschaftlichen Verhältnisse unterrichten wollen. Das leider 
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vom Seeverkehr abgeschlossene und daher verhältnismäfsig schwer zugängliche 
Land scheint in der Tat eine gewisse Zukunft zu haben und die Regierung 
bemüht zu sein, das Ihrige dafür zu tun. Gold und Silber, Kupfererze 
jeglicher Art, namentlich auch Zinn sind vorhanden. Überall gibt es Minen 
in Betrieb oder sie harren der Ausbeutung. Kautschuk- und Kakaobäume 
machen ganze Wälder aus; ausgedehnt sind die Quebrachobestände; Kaffee 
gedeiht in den tropischen Landesteilen des Ostens. Dazu kommen endlose 
fette Weiden, herrliche Wälder mit mannigfaltigem Nutzholz und grolse zum 
Ackerbau geeignete Landstrecken, die billg zu haben sind. Für unternehmende 
und fleilsige Leute ist da gewils allerhand zu machen, zumal die Bevölkerung 
sehr dünn gesät ist, denn der etwa 1'/s Mill. qkm grofse Staat hat nur rund 
2 Mill. Einwohner. Verhältnismälsig am dichtesten ist die Bevölkerung in den 
Departementen Cochambamba, La Paz und Chuquisaca, am schwächsten in 
Santa Cruz de la Sierra, Benie und im Kolonialgebiet; nameittlich in letzteren 
gibt es ungeheure Einöden. 


Neue Bücher. 

Alt, E.: Das Klima. Bücher der Naturwissenschaft. Herausgeg. von S. Günther. 
Leipzig, Ph. Reclam. (80 Pfg.). 

Arndt, P.: Deutschlands Stellung in der Weltwirtschaft. (Aus Natur u. Geistes- 
welt). 2. Aufl. Leipzig, Teubner, 1912. 

Biedermann, 6&.: Geographie von Bayern — Geographie von Mitteleuropa — 
Geographie von Europa. Regensburg, G. J. Manz, 1912. 

Dove, Marokko. Vorträge der Gehe-Stiftung zu Dresden. Band IV, M. 3. 
Leipzig, Teubner, 1912. 

Kapff, P.: Landeskunde des Königreichs Württemberg. 65 S. 4. Aufl. Breslau, 
F. Hirt. 

Kossinna, &.: Die deutsche Vorgeschichte, eine hervorragend nationale Wissen- 
schaft. Mannus-Bibliothek No. 9. Würzburg, C. Kabitzsch, 1912. 

Kretschmer, K.: Geschichte der Geographie. Sammlung Göschen. (90 Pfg.). 

Lampe, F.: Erdkunde für höhere Mädchenschulen. 4 Hefte. Halle a. d. S., 
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Realschulen in mehreren Teilen. Wien, Franz Deutike. 
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Seydlitz: Erdkunde für Lehrerbildungsanstalten. I. Teil für Präparanden- 
anstalten von W. Hering. II. Teil für Seminare von G. Lennarz. Breslau, 
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Die Typen der Verkehrslagen am Meer. 
Von Franz Falkenstein, Stuttgart. 





Das Antlitz der Erde ist überwiegend ozeanisch; dazu ist die 
Landfläche aufgelöst in einzelne Festlandstücke, in Kontinente und 
Inseln, die rings vom Meere umgeben, nur über dieses mit einander 
in Verbindung treten können. Zu dieser überwiegenden Grölse und 
Allumfassenheit des Meeres gesellen sich als Vorzüge für den Verkehr 
vor allem seine Einheitlichkeit und seine Wegsamkeit: nicht Berge 
und Täler, kein ständiger Wechsel der Oberflächenbeschaffenheit wie 
auf dem Lande, .keine politische Grenze mit Zollschranken hemmt 
den Verkehr; in grölster Ausdehnung und freiester Entfaltung kann 
dieser sich auf dem Meere bewegen. Auch die Wege selbst bietet 
das Meer dem Verkehr und Wege mit geringster Reibung. Keine 
Stralsen und Schienen, keine Tunnels und Brücken brauchen gebaut 
zu werden, um auf dem Meere verkehren zu können; ein seefestes 
Fahrzeug ist dafür die einzige Voraussetzung. Das hat eine viel 
gröfsere Billigkeit des Wassertransports zur Folge. Doch es dient 
das Meer dem Verkehre nur als Weg. Bewohnt, urbar gemacht 
kann es nicht werden. Auch der Fischer, der aus ihm seine Nahrung 
holt, kann dauernd auf ihm nicht wohnen. Alle die das Meer 
benutzen wollen, müssen doch zum Lande zurückkehren. Nur das 
Land kann ihre feste ständige Basis bilden. Das Meer dagegen ist 
gleichsam nur ein „abstrakter Raum“ wie Ratzel*) sagt. Der Aus- 
gangspunkt allen Seeverkehrs ist somit die Küste als Schwelle 
zwischen bewohnbarem aber getrenntem Land und unbewohnbarem 
aber verbindendem Meer. 

Es sind nun aber nicht alle Stellen der Küste in gleicher 
Weise dem Verkehre dienstbar. Finden sich doch wohl nirgends 
auf der Erde genau dieselben äulseren Kräfte zusammen, um genau 
dieselben Erscheinungen ins Leben zu rufen. Infolge der aller- 


*) Ratzel: Das Meer als Quelle der Völkergröfse, p. 39. 
D. Geogr. Blätter. Bremen 1918. XXXVI. Band. 1 
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verschiedensten Kombination der Kräfte entstehen fast nie dieselben 
Gebilde, dieselben Verkehrslagen am Meer, sondern diese sind durch 
Übergänge und Mischformen miteinander verbunden. Wenn wir 
daher in die Mannigfaltigkeit dieser Erscheinungen Ordnung bringen 
wollen, indem wir Homologes in Typen zusammenstellen, so müssen 
wir die verschiedenen auf eine Verkehrslage am Meer einwirkenden 
Ursachen isoliert betrachten und aus ihnen die Verschiedenheiten 
der durch sie ins Leben gerufenen Verkehrslagen ableiten. Dadurch 
erhalten wir allerdings erst ideelle Typen, während die realen Einzel- 
fälle wohl immer die Eigenschaften mehrerer Typen in sich vereinigen ; 
doch wird auch bei ihnen allermeist eine erzeugende Ursache so 
überwiegen, dafs sie der Verkehrslage den Stempel aufdrückt. Sie 
müssen wir herausschälen und nach ihr den betreffenden Typus 
bestimmen. Dabei ist es nötig, die geschichtliche Entwicklung im 
Auge zu behalten, da die Wichtigkeit einer Bedingung für eine 
Verkehrslage dem Wandel der Zeiten unterworfen ist. 


Entscheidend für eine Verkehrslage ist die Richtung der Ver- 
kehrswege und die Beziehungen der Küste zu ihnen. Da diese 
Verkehrswege aber „keine mathematischen Linien, sondern Bänder“ 
darstellen, so sind auch „die Verkehrslagen keine Punkte, sondern 
Räume“ *); d. h. es sind die durch den Verkehr an einer Stelle der 
Erdoberfläche erzeugten Potenzen über einen gröfseren Raum aus- 
gegossen, und daher sind für unsere Betrachtung Ausdrücke wie 
„Meerenge“, „Landenge“ und ähnliche nicht in ihrer engen, streng 
geographischen Bedeutung zu verstehen, sondern in weiterem, höherem 
Sinne, im Sinne Ratzels. Ein solcher Raum spiegelt in seiner ganzen 
Ausdehnung und in allen seinen Teilen das Typische der Verkehrs- 
lage wieder. An welch näherem Punkte dieses Raumes sich diese 
in einer Verkehrsstadt realisiert, das wird beeinflulst durch 
die topographische Lage und bestimmt durch den Willen des 
Menschen. — Für die Klassifikation unserer Siedelungen ist die 
topographische Lage ohne Bedeutung. Sie bietet uns immer nur 
die Erklärung dafür, warum die durch die Verkehrswege auf dem 
Weltmeer und im Hinterland allein erzeugte Verkehrslage gerade an 
irgend einer Stelle genau festgelegt ist, und sie zeigt uns, wie eine 
Anderung ihres Wertes oft eine örtliche Verschiebung dieser Stelle, 
der Verkehrsstadt verursacht hat. Der Wille des Menschen dagegen 
kann sich bis zur Neuschaffung von Verkehrslagen steigern. Auf 





*) Ratzel: Anthropogeographie II, p. 466. 
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ihn müssen wir daher neben der Untersuchung der Naturverhältnisse 
noch besonders Rücksicht nehmen. Doch wenn auch die Verkehrs- 
lagen als Äufserungen der menschlichen Tätigkeit abhängig sind von 
geschichtlicher Entwicklung, von politischen Erwägungen, so bleiben 
das Wichtigste immer die natürlichen Bedingungen: sie schaffen 
die dauerndsten Verkehrslagen, die, als dem Erdboden angehörig, 
beständig und unwandelbar bleiben in der Erscheinungen Flucht, 
„weil ihre Gründe in der Tiefe ruhen, bis zu der der geschichtliche 
Wellenschlag nicht reicht“ *). 


A. Die Verkehrslage bedingt durch Verknotung von 
Seeverkehrswegen. 


Auf zweierlei Weise kann eine Verkehrslage am Meer erzeugt 
werden: einmal durch die Verknotung von Seeverkehrswegen, das 
andere Mal durch den Übergang vom Land- zum Seeverkehr. Jene 
Art der Verkehrslage stützt sich ausschliefslich auf die Beziehungen 
zum Meere, zu dessen Verkehrslinien und ihren Kreuzungen; das 
Hinterland spielt dabei keine Rolle. Zur See kommt der ganze 
Verkehr an und zur See geht er wieder weiter, ohne mit dem hinter 
dem Verkehrsorte gelegenen Land in Beziehung zu stehen. Dabei 
begibt es sich ganz von selbst, dafs an einem solchen Knotenpunkt 
der Seewege die von der einen Richtung kommenden und nach 
einer anderen Richtung gehenden Schiffe mit denen in Güteraustausch 
treten, deren Herkunft und Ziel in wieder anderer Richtung liegt. 
Damit ist die Veranlassung zur Entstehung von Seeumschlagplätzen 
gegeben. Als vermittelnde und ergänzende Zwischenstationen werden 
sie sich namentlich zu Zeiten einer geringen wirtschaftlichen Ent- 
wicklung einschieben müssen, wenn der Güteraustausch noch nicht 
so rege ist, um die Verbindung aller Länder über ihre gröfseren 
Häfen in direkter und regelmälsiger Linienfahrt lohnend zu gestalten. 
Während sich auf diese Weise bis über die Mitte des letzten Jahr- 
hunderts fast ausschliefslich der Weltverkehr abspielte, hat seitdem 
dessen Gesamtorganisation eine völlige Umgestaltung erfahren. Ein- 
geleitet wurde dies durch den wirtschaftlichen Aufschwung der 
Vereinigten Staaten und ihre Emanzipation von der Handelsbevor- 
mundung Englands: am Anfang des 19. Jahrhunderts kamen die 
ersten direkten Linien Nordamerika—Havre auf. In Europa ver- 
schaffte der starke Auswandererstrom Häfen wie Liverpool, Havre, 
Bremen und Hamburg die Möglichkeit, direkte Linien mit Nord- 

*) Ratzel: Die geographische Lage im Mittelpunkt des geographischen 
Unterrichts. G. Z. VI, 22. 
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amerika unterhalten zu können. Doch erst die grolsen Fortschritte 
der modernen Technik, das Aufkommen der Dampfer und die 
wissenschaftliche Erforschung der besten Segelrouten machten eine 
grölsere Ausdehnung des direkten Verkehrs lohnend, der seinen 
Rückhalt und seine Notwendigkeit fand in dem allgemeinen - wirt- 
schaftlichen Aufschwung am Ende des 19. Jahrhunderts, nicht 
zuletzt dabei in der erstarkten Wirtschaftskraft des neu geeinten 
deutschen Reiches*).. Damit verloren die Stapel- und Umschlag- 
plätze ihre alte Bedeutung, da ihre Vermittlung durch die direkten 
Linien überflüssig wurde. In Europa und Nordamerika hat sich 
diese Entwicklung schon vollzogen, und auch in den anderen Welt- 
teilen setzt sie sich immer mehr durch. 

An solchen Verknotungsplätzen des Seeverkehrs bietet sich 
den Schiffen zugleich die beste Gelegenheit, den Vorrat an Wasser 
und Lebensmitteln zu ergänzen und Bunkerkohle aufzunehmen. 
Darum hat die sich immer mehr entwickelnde Dampfschiffahrt diesen 
Orten z. T. einen neuen Wert als Kohlenstationen verliehen. Sie 
gleichen natürlichen Rast- und Verproviantierungsorten, die das Land 
dem Seefahrer auf seine Wege über das ungastliche Meer entgegenstreckt. 


Den reinsten Typus der nur durch den Seeverkehr ins Leben 
“ gerufenen Verkehrslagen bieten in weiten Meeresräumen einsame, 
zentralgelegene Inseln, an denen sich Schiffahrtswege kreuzen. 
Das Stückchen Land dieser Inseln hat dem Verkehr nur in Aus- 
nahmefällen mehr zu bieten als den festen Boden, einen sicheren 
Hafen zur Rast und zur Verproviantierung oder auch zur Besorgung 
des Umschlagverkehrs. Darum reagieren diese Orte am empfindlichsten 
auf jede Veränderung der Wege und der Organisation des Welt- 
verkehrs; denn mit dieser fällt ihr etwaiger Handel, mit jener ihre 
ganze Verkehrsbedeutung. — Neuerdings haben solch kleine Eilande, 
oft nichts wie ein unbewohntes Felsenrift, als Anheftepunkte der 
Telegraphenkabel eine neue Bedeutung für den Verkehr gewonnen, 
so die Azoren, Guam, Yap, die Midway- und Fanning-Inseln (südlich 
von Hawaii). Aus dieser Bedeutung erklärt sich auch das Bestreben 
Englands, die öde Felseninsel Trinidad heimlich von Brasilien zu 
anektieren. 

Ein solch typischer Verknotungspunkt der Seewege und zugleich 
der Hauptverteilungsplatz war für den Ostseehandel des frühen 
Mittelalters Wisby auf Gotland. Mitten in der breitesten Stelle 
dieses Meeres gelegen, war es bei wenig entwickelter Schiffahrt so 


*) cf. Nauticus 1906, p. 254,55. 
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recht der Halte- und Sammelplatz für den Verkehr der Küstenländer 
ringsum. Dafls diese Bedeutung der Insel schon in die vorchristliche 
Zeit zurückreicht, beweisen die 3400 römischen Münzen, die von den 
5000 in ganz Schweden gefundenen allein im Boden Gotlands 
ruhten, neben einer Unmenge byzantinischer und kufischer, angel- 
sächsischer und deutscher Münzen*). Gotland selbst ist eine arme 
Insel; ihre „in diesen Gebieten beispiellose Blüte“ **) beruhte einzig 
und allein auf ihrer Lage zu den Seeverkehrslinien und auf dem 
Umschlag. Sobald daher eine entwickelte Schiffahrt ohne Zwischen- 
stationen die Küstenländer der Ostsee verbinden konnte, erlosch 
dieser Glanz; und von dem Überfall und der Zerstörung durch 
Waldemar IV. von Dänemark 1361 erholte Wisby sich nimmer. — 
Nur einmal noch erhielt es eine eigene Bedeutung infolge seiner 
zentralen Lage zu den Verkehrswegen der Ostsee: 1392 bemächtigten 
sich die „Vitalienbrüder“ der Insel Gotland und machten Wisby 
zum Räubernest. Von hier aus beherrschten sie die ganze Ostsee 
und sperrten den Handelsverkehr auf ihr fast völlig, bis 1398 der 
Hochmeister Konrad von Jungingen im Bunde mit den preufsischen 
Städten Wisby erstürmte und zerstörte***). Seitdem ist die Insel 
vom Schauplatz der Weltgeschichte verschwunden. 

Ähnlich war im Altertum die Verkehrsbedeutung der Ägäischen 
Inseln, die eine Brücke bildeten zwischen Griechenland und Klein- 
asien und als Zwischenstationen dienten auf dem Wege zum Pontus. 
Kreta, an der Kreuzung des Verkehrs dreier Erdteile, leitete zudem 
hinüber nach Afrika. — Am Ende des 19. Jahrhunderts schien es, 
als ob Syra, eine der Kykladen, als Durchgangshafen nach dem 
Schwarzen Meer die erste Stelle erringen würde. Allein der Kanal 
von Korinth (1893) rückte einen Teil der Durchgangsrouten nord- 
wärts, die nun dem Pyräus mit seinen verbesserten Hafenanlagen 
zugute kamen, sodals dieser Syra weit überflügelt hat. Syras Aus- 
landsverkehr zeigt seitdem eine absteigende Tendenz: 1900: 1,8 Mill. 
Rt., 1905: 1,7 Mill. Rt., 1906: 1,5 Mill. Rt.f). Es wird in den 
neueren Übersichten des Statistischen Jahrbuchs für das Deutsche 
Reich nicht mehr erwähnt. Pyräus dagegen hat einen stetig 
wachsenden Seeverkehr: 1900: 3,6 Mill. Rt., 1905: 5,1 Mill. Rt., 
1906: 5,6 Mill Rt., 1910: 7,8 Mill. Rt.}) 

Ein weiteres typisches Beispiel eines reinen Seeumschlagplatzes 
bietet St. Thomas, eine der Jungfern-Inseln. In ihnen neigt sich 

*) Ratzel: Politische Geographie, 662. 

**) Ratzel a. a. O. 653. 


***) Dinse: Der Seeraub. „Meereskunde“ IV, 2 p. 30/31. 
r) St. J. 1907; 1908; 1912. 
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der Antillenbogen am weitesten gegen Europa hin und fängt dabei 
alle Seewege von Europa nach Mittelamerika auf. Dadurch war 
St. Thomas, eine kleine, hinterlandslose Insel, vor der Errichtung 
direkter Linien der Sammel- und Verteilungsplatz des Verkehrs der 
alten Welt mit Westindien und Zentralamerika. Und wenn auch seit 
der Umgestaltung der Organisation des Weltverkehrs sein Umschlag 
bedeutend zurückgegangen ist, so blieb es doch bis heute die west- 
indische Hauptstation der drei bedeutendsten europäischen Dampfer- 
linien ins amerikanische Mittelmeer. Von der Eröffnung des Panama- 
kanals verspricht man sich in Dänemark für St. Thomas als Umschlag- 
und Stapelplatz einen neuen grofsen Aufschwung. Deshalb geht man 
daran, mit einem Aufwand von 20 Millionen Kronen einen modernen 
Freihafen anzulegen, dessen Docks Schiffe mit einer Wasserverdrängung 
von 15000 t und einem Tiefgang von 9,5 m aufnehmen können.*) 

Nirgends kann natürlich dieser unser erster Typus besser ver- 
treten sein, wie auf der Wasserhalbkugel. Doch, da zwischen den 
Küsten des Stillen Ozeans heute noch kein sehr reger Austausch 
herrscht, ist die Verkehrsfrequenz der dortigen Inseln beschränkt. 
Am günstigsten, weil am zentralsten zu den Verkehrslinien, den vor- 
handenen, wie den durch den Panamakanal erst zu erzeugenden, 
liegt Hawaii mit Honolulu. Hier betrug 1908 der Gesamtsee- 
verkehr nur 1,8 Millionen Rt.**). 


Doch nicht nur im freien Ozean treffen sich an zentral gelegenen 
Inseln die Verkehrswege: durch die Verteilung von Wasser und Land 
auf der Erdoberfläche wird der Seeverkehr an vielen Stellen zu- 
sammengedrängt. Der einfachste Fall ist dabei der, dafs ein Land- 
vorsprung sich ins Meer hinaus erstreckt und die Schiffe zwingt, 
ihn zu umfahren. Und zwar je weiter der Vorsprung hinausragt und 
je belebter das ihn umspülende Meer ist, umsomehr Verkehrslinien 
wird er treffen, die alle um ihn herum müssen, wobei sie sich 
berühren und schneiden. Auch hier kam es oder konnte.es doch 
zur Entstehung von Stapel- und Umschlagplätzen kommen. 

Eine Potenzierung dieses Typus bewirken die Festlandsmassen 
der Erde, indem sie bei ihrer Verjüngung nach Süden weit ins Meer 
hinausragen. Doch ist für die Verkehrsentwicklung an der Südspitze 
nachteilig das Hinausschauen vom Rande der Ökumene in das 
menschenleere kulturfeindliche Südliche Eismeer. Denn diese ganze 

*) G. Z. 1912 p. 289. 


**) Oppel: Die Seestädte der Erde. Deutsche Rundschau für Geographie 
und Statistik XXXIII, 198. 
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Gegenseite bietet keine Anregung, keinen Verkehr. Nur der Verkehr 
an den Flanken entlang verknotet sich an der Spitze. — Und auch 
nur an der einen dieser Südspitzen der Kontinente, am Kap Agulhas, 
trifft sich ein wichtiger, aus sehr verschiedenen Gegenden stammender 
Verkehr; trennt doch Afrika den Atlantischen Ozean, die Hochstrafse 
des modernen Weltverkehrs, vom Indischen und damit die Kulturwelt 
des Westens von der des Ostens. Der einzige Seeweg zwischen beiden 
ging vor der Durchstechung der Landenge von Sues an seinem Süd- 
ende herum und frequentierte Kapstadt, wo der 1000 m hohe 
Tafelberg aus der sonst einförmig verlaufenden Küstenlinie heraustritt, 
als eine gute Landmarke, und sich an seinem Fulse ein gegen die 
gefürchteten Südstürme geschützter Hafen findet. — Allein der Sues- 
kanal hat dem grölsten Teil dieses Dampferverkehrs einen kürzeren 
und bequemeren Weg*) geöffnet; nur der nach Australien läuft 
wenigstens teilweise noch Kapstadt an. Die Segler aber, die von der 
Benutzung der Suesroute durch die Windstillen des Roten Meeres so 
gut wie ausgeschlossen sind und die als Fahrzeuge für geringwertige 
Massengüter die Kanalabgaben scheuen, meiden ebenso Kapstadt 
wegen der hohen Hafengebühren. Auf der Fahrt nach Osten müssen 
die Segler sogar immer aufser Sicht des Kaplandes bleiben, da der 
mit beträchtlicher Geschwindigkeit an der ostafrikanischen Küste nach 
Süden und Westen setzende Agulhasstrom es sehr schwer macht, 
gegen ihn nach Osten vorzudringen. Dazu kommen die im Südsommer 
sehr vielfach aus Südosten wehenden Winde in der Nähe des Kaplandes, 
das aus diesen Gründen die Segler in weitem Bogen umfahren**). 
Nur bei der Reise von Osten nach Westen halten sie sich in der 
Nähe des Landes. — Endlich hat sich auch schon in Kapstadt die 
moderne Errichtung direkter Linien nach den Produktions- und 
Konsumtionsstätten unter Umgehung des Umschlags fühlbar gemacht: 
neben ihm kommen die dem Hinterland günstiger gelegenen Häfen 
der Süd-Ostküste immer mehr auf. 1910 betrug in Kapstadt der 
Auslandsverkehr nur 3,2 Mill. Rt. (nur 48000 Rt. auf Seglern) gegen- 
über 6,0 Mill. Rt. im Jahre 1900. Dagegen war z. B. in Durban 
der Auslandsverkehr von 2,8 Mill. Rt. (1900) auf 6,5 Mill. Rt. (1910) 
angewachsen***),. So sinkt die auf die Lage zu den Seewegen allein 
gegründete Bedeutung Kapstadts immer mehr, während zugleich die 
sich auf ein reiches Hinterland mit bedeutendem Bergbau stützenden 


*) s. die Tabelle am Schluls. 

%*) Schott: Verkehrswege der transozeanischen Segelschiffahrt in der 
Gegenwart. Zeitschr. d. Ges. f. Erdk. Berlin 1895, p. 250/51. 

++) St, J. 1912, 


Häfen Südost-Afrikass eine immer gröfsere Verkehrsfrequenz 
aufweisen. 

Im Gegensatz zu Afrika schaut das Südende Amerikas 
nicht nur in das Eismeer, sondern es gähnt auch auf seiner einen 
Flanke der öde Stille Ozean. Die Gestade jenseits dieser Wasserwüste 
sind für Europa und zum grolsen Teil selbst für Nordamerika näher 
und sicherer über Sues und das Kap der Guten Hoffnung zu erreichen. 
Es treffen sich somit am Südende Amerikas nur die Stralsen von 
der Ostseite Amerikas und die von Europa mit denen von der West- 
seite Amerikas und einiger weniger von Australien. Doch halten die 
Segler, die auf der Fahrt nach und von den Chilenischen Salpeter- 
häfen das Kap Hoorn umfahren, zusammen mit denen, die auf der 
Heimreise von Australien die Zone der ewigen Westwinde benutzen, 
wegen der heftigen Stürme an der Südspitze Feuerlands und da sie 
die enge, gewundene Magellanstrafse nicht durchlaufen können, vom 
Lande ab. Für den Dampferverkehr aber kommt von der amerikanischen 
Westseite nur der Süden in Betracht; die pazifischen Häfen der 
Vereinigten Staaten lassen aufser Getreide alles nach Europa Bestimmte 
auf der Bahn nach den Osthäfen gehen; das Getreide aber beansprucht 
ausschliefslich Segler, da es einen Dampferverkehr mit Europa nicht 
lohnen würde*). — Allein diese wenigen Dampferlinien, die die sichere 
Magellanstralse benutzen, haben genügt, um sogar in dieser öden 
Gegend eine aufstrebende Stadt wie Punta Arenas ins Leben zu rufen, 
der jedoch der Panamakanal durch die Verkürzung der Fahrt nach 
der Westseite Amerikas wohl starken Abbruch tun wird. 

Eine Kombination dieses Typus mit dem ersten zeigt sich an 
der Ostküste Afrikas. In der Gegend des Kap Verde schiebt 
sich dieser plumpe Kontinent weit in den Atlantischen Ozean hinein 
und schafft zusammen mit einigen vorgelagerten Inselgruppen eine 
Verknotungsstelle für den Seeverkehr. St. Vincente, eine der Kap 
Verde-Inseln, Funchal auf Madeira, St. Cruz auf Teneriffa und vor 
allem Las Palmas auf Gran Canaria sind wichtige Kohlenstationen 
für die nach Südamerika, Südafrika und Australien gehenden Dampfer. 
Sie sind ınit modernen Hafeneinrichtungen versehen und zur Ver- 
proviantierung treffliich geeignet. So wurden 1890 in St. Cruz 
107 500 t Kohlen, in Las Palmas 226400 t Kohlen für die Dampfer 
geliefert**); und es betrug der ausländische Seeverkehr in Funchal: 
1900: 6,8 Mill. Rt., 1908: 12,5 Mill. Rt.; in St. Cruz: 1904: 
6,5 Mill. Rt., 1910: 5,8 Mill. Rt.; in Las Palmas: 1904: 7,4 Mill. Rt., 
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1910: 24,7 Mill. Rt.*). Es erhellt daraus die stetig wachsende 
Bedeutung dieser Plätze. — Für den ausgedehnten französischen 
Kolonialbesitz in Afrika hat dieser Vorsprung als Stützpunkt eine 
ganz besondere Wichtigkeit. Darum hat Frankreich kein Geld 
gescheut, Dakar, ohnehin den besten Hafen an der afrikanischen 
Westküste, mit den modernsten Einrichtungen zu versehen, um es 
zu einem Flottenstützpunkt und Haupthandelshafen zu machen. Ob 
es aber auch den Verkehr der Dampfer mit nichtfranzösischer Flagge in 
sich vereinigen wird, auf Kosten der vorgelagerten Inseln, bleibt fraglich. 


Dem einen Landvorsprung kann sich von der anderen Seite ein 
zweiter entgegenstrecken, so dafs beide zwischen sich nur eine mehr 
oder minder breite Meeresstralse frei lassen. Dadurch wird noch 
mehr als durch einen einfachen Landvorsprung eine Zusammen- 
drängung und Verknotung von Verkehrswegen herbeigeführt, und 
zwar umso intensiver, je weniger leicht die trennenden Ländermassen 
zu umfahren sind, am stärksten dann, wenn alles, was aus dem 
einen Meeresteil in den anderen will, dazu die Strafse passieren muls. 
Hier ist dann die beste Gelegenheit zum Austausch gegeben und es 
entsteht der Typus der Meerengenstädte. Die Lage an der Meerenge 
kann auch einen Hinterlandsverkehr ins Leben rufen, da hier die 
Verbindung von Land zu Land am kürzesten und bequemsten ist. 
Dieser ist aber nur eine zweite Folgeerscheinung einer solchen Kon- 
stellation der Land- und Wassermassen; die erste, die der Verknotung 
der Seeverkehrslinien und dadurch die Erzeugung von Seeumschlag- 
plätzen, besteht vollkommen für sich. Jene beruht allein auf der 
Annäherung der Länder, die die Linien des Querverkehrs verkürzt, 
diese allein auf der Verengung der Meere, die die Linien des Längs- 
verkehrs zusammendrängt. — Die durch die Meerenge begründete 
Verkehrslage braucht nicht unmittelbar an deren engster Stelle in 
die Erscheinung zu treten. Wir werden häufig finden, dals die 
Küstenbeschaffenheit oder die Politik den Seeumschlagplatz auf die 
Seite gerückt hat oder ihn auch seine Stelle hat wechseln lassen. 
Die ebenfalls an der Meerenge entstehenden Zollstationen, Festungen 
und Landübergänge suchen dagegen stets deren engste Stelle auf, 
an die ihre Lage fest geknüpft ist. — Die Bedeutung der Verkehrs- 
lage an der Meerenge ist natürlich wieder ganz abhäng von der 
Bedeutung des Verkehrs auf den durch sie verbundenen Meeren. An 
der Beringstrafse wird sich nie ein Umschlagsplatz entwickeln können; 
denn das eine der beiden hier verbundenen Meere ist eine Eiswüste 
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ohne jeden Verkehr, weshalb an der Meerenge keine Verkehrswege 
sich kreuzen können. Andere Meerengen trennen nur unbedeutende 
Meeresteile ab, wieder andere grölsere Mittel- und Nebenmeere, 
wenige endlich verbinden die einzelnen Ozeane des Weltmeers. 

Aus der Fülle der Beispiele seien einige besonders charakteristische 
ausgewählt. Das Becken des Schwarzen Meeres steht mit dem 
Mittelländischen Meer und durch dieses mit dem offenen Ozean nur 
durch das untergetauchte Flufstal der engen Dardanellenstrafse und 
des noch engeren Bosporus in Verbindung. Auf einen Abstand von 
1,5 km, stellenweise von nur 1 km nähern sich hier Europa und 
Asien. Mit dieser aufserordentlichen Beschränkung der Bireiten- 
dimensionen geht Hand in Hand eine durch die Orographie der 
300 km langen Annäherungslinie bewirkte Festlegung der Verkehrs- 
lage auf einen eng umschriebenen Punkt. Denn kein Hafen weit 
und breit kann sich auch nur entfernt messen mit dem des Goldenen 
Horns, wo eine schlauchförmig gekrümmte, hinreichend tiefe Bucht 
eine dreieckige Halbinsel abschneidet, auf der Konstantinopel 
erbaut ist — gerade da, wo auch der weitaus bequemste Übergang 
von Kontinent zu Kontinent stattfinden kann. Denn die Oberflächen- 
gestaltung sowohl Kleinasiens wie Europas weist den Verkehrsstrafsen 
den Weg genau hierhin. So ist Konstantinopel für alle Zeiten an 
dieselbe Stelle festgelegt; die Verkehrslage an der Meerenge ist hier 
unumstöfslich konzentriert: an dem Kreuzpunkt des Verkehrs von 
Europa und Asien, von Pontus und Mittelmeer. — Von Norden her 
ziehen zum Bosporus die Wege aus den unteren Donauländern, aus 
Süd- und Mittelrufsland entlang dem Dnjepr, dem Don und der 
Wolga, aus Persien über die Senke zwischen Kaukasus und 
Armenischem Hochland, aus Mesopotamien über Trapezunt; sie ver- 
einigen sich hier und finden den Ausgang zur weiten übrigen Welt. 
Dadurch ist Konstantinopel der Vorhafen für das ganze grolse pon- 
tische Wirtschaftsgebiet. 1910/1911 belief sich sein Seeverkehr auf 
19,7 Mill. Rt.*). — Interessant ist, dafs schon im Mittelalter infolge 
der Kreuzzüge die Italiener die Vermittlung von Byzanz im Verkehr 
des Abendlandes mit dem Islam ausschalteten, indem sie selbst 
inmitten der arabischen Welt Fuls falsten und direkte Verbindungen 
mit den Städten Italiens und Südfrankreichs herstellten**). 

Das Mittelmeer selbst wird an seinem zentralen Teil bedeutend 
eingeengt. Da, wo das mediterrane Afrika in der Gegend des Kap 
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Farina am weitesten nach Norden reicht und sich ihm von Norden 
her die Apenninhalbinsel mit ihrem Anhängsel Sizilien entgegenschiebt, 
bleibt zwischen ihnen nur der Raum für eine relativ enge Meeres- 
strafse übrig, die das westliche Mittelmeerbecken mit dem östlichen 
verbindet. Aller Seeverkehr des Ostens mit dem des Westens muls 
hier passieren. und sich begegnen. — Auf diese Verkehrslage stützte 
sich darum zu allen Zeiten ein bedeutender Handelsplatz: im Alter- 
tum Karthago, der wichtigste Umschlag- und Stapelplatz der 
antiken Mittelmeerländer, der den Austausch besorgte zwischen allen 
Ländern rings an seinen Küsten. Liegt doch kein Punkt zentraler 
zu den Verkehrswegen auf diesem Meere und sieht keiner diese so 
intensiv verknotet, wie diese Meerenge zwischen Europa und Afrika. 
Heute allerdings, wo das Mittelmeer herabgesunken ist von seiner 
einstigen alleinigen Gröfse, wo es nicht mehr der konzentrierte 
Schauplatz der abendländischen Kultur ist, heute, wo zudem der 
Seeumschlag im Verkehrsleben der Völker nicht mehr seine ehemalige 
Rolle spielt, hat auch diese Meerenge an Bedeutung verloren. Zudem 
wird die Meerengenlage nicht mehr durch Tunis, die Nachfolgerin 
Karthagos, in die Wirklichkeit umgesetzt: durch die Briten ist sie 
auf ihr Malta mit seinem einzig guten Hafen La Valetta, mitten in 
die Stralse, hineingerückt, und ihr anstelle der geschwundenen alten 
Verkehrsbedeutung (1909/1910 betrug der Seeverkehr immerhin noch 
7,5 Mill. Rt.*) eine gesteigerte Wichtigkeit für die Politik verliehen: 
von Malta aus beherrscht England die Strafsen im Mittelmeer. 

Alle diese Strafsen finden ihren endlichen Ausgang zum Ozean 
durch die Stralse von Gibraltar, deren eigentliche Verkehrsstadt 
auf die Seite gerückt ist. Der Felsen von Gibraltar dient nur der 
strategischen Beherrschung der Strafse und Tanger wird erst in 
Zukunft, wenn in Marokko unter französischer Oberherrschaft wieder 
geordnete Verhältnisse eingetreten sind, seine Lage ausnützen können, 
dann aber einer der wichtigsten Häfen seines Landes sein. Das 
nahe Cadiz hat, entsprechend dem wenig maritimen Charakter des 
spanischen Volkes nicht die Bedeutung der Meerenge für den Verkehr 
in sich konzentrieren können. Nur zu Zeiten der spanischen Kolonial- 
herrschaft blühte es, zumal die hier getriebene Politik die Gunst 
der geographischen Lage nachdrücklich unterstützte: die Kolonien 
durften nur durch Vermittlung des Mutterlandes mit dem Weltverkehr 
in Verbindung treten. So mufste z. B. alles Linnen, das Hamburg 
nach den spanischen Kolonien ausführte, nach Cadiz gebracht werden, 
von wo es nur spanische Schiffe weiterbefördern durften. Dies galt 
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aber ganz allgemein. 1910 betrug der Seeverkehr nur 4,6 Mill. Rt.*). — 
Doch dort, wo Europa am weitesten gegen Westen in den Atlantischen 
Ozean vorspringt, wo das Horn des Kap da Roca mit der Mündung 
des Tejo eine weite Bucht bildet, einen der besten Häfen der Erde, 
da erstand neben der Meerenge einer der grölsten Umschlagplätze, 
die der Weltverkehr je erzeugt: Lissabon. Zu allen Zeiten war es 
der Typus eines reinen Seeumschlagplatzes.. Sein Hinterland hatte 
mit seinem gewaltigen Verkehr nichts zu tun; es hätte diesem sehr 
wenig zu bieten; dazu ist es im höchsten Grade verkehrsfeindlich. 
Schon die ganze Iberische Halbinsel ist gegen das übrige Europa 
durch hohe Gebirgsmauern abgeschlossen, und Lissabons Flufs, der 
Tejo, ist nur im untersten Teil schiffbar, während sein tiefeingerissener 
Oberlauf den Verkehr weit mehr hindert, als er ihn anzieht. Lissabons 
Verkehrsbedeutung gründet sich auf seine Lage an dem Punkt, wo 
die Seewege von Osten aus dem Mittelmeer, von Norden aus Nord- 
westeuropa, von Westen aus Amerika, von Süden aus Afrika, Australien 
und Asien zusammenlaufen. Doch erst menschlicher Wille hat Lissabon 
zu dem gemacht, was es im 16. Jahrhundert für den Völkerverkehr 
war. Die immer stärkere Einengung und Belästigung der östlichen 
Landwege nach Indien durch die Türken hatte Portugal zur glück- 
lichen Entdeckung eines freien Seeweges dorthin geführt. Dadurch 
zog der Umschlag, den vorher die östlichen Handelsplätze an der 
Meerenge von Konstantinopel und an der Landenge von Alexandria 
gesehen hatten, an den westlichen Ausgang des Mittelmeers, und 
was durch die Beherrschung jener Plätze Venedig im Weltverkehr 
Vorher gewesen, das übertrug sich nun auf Cadız und vor allem auf 
Lissabon. Durch den Besitz Indiens wurden die Portugiesen das 
erste Handelsvolk ihrer Zeit und ihre Hauptstadt der gröfste 
Umschlagplatz. Denn lange Zeit gelang es ihnen, den neu ent- 
deckten Seeweg zur Wunderwelt des Ostens vor den übrigen Nationen 
Europas geheim zu halten und diesen dadurch im Verkehr mit dort 
die Vermittlung Lissabons aufzuzwingen: nur in Lissabon konnten 
sie die Schätze Indiens erhalten. — Ist nun Lissabons Lage einzig 
günstig zu den Seewegen, lag es von Natur schon gleichsam im 
Knotenpunkt des Verkehrs, der sich nun hier konzentrierte, so ver- 
half ihm doch erst diese schroff eigennützige Politik Portugals zur 
vollsten Inkrafttretung seiner Verkehrslage. Ja, darüber hinaus zur 
unumgeschränkten Monopolstellung, der Stapelplatz für den Waren- 
umsatz der Welt zu werden. Dies war daher auch von nicht 
allzulanger Dauer. Schon in der zweiten Hälfte des 16. Jahrhunderts 
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kamen die Holländer und Engländer hinter das Geheimnis des 
Weges nach Indien und schalteten dadurch einen grolsen Teil des 
Lissaboner Umschlagverkehrs aus. Ja die Holländer nahmen schliefslich 
Indien ganz weg. Allein es blieb Portugal nach Wechselfällen doch 
Brasilien, dessen Handel bis zur Unabhängigkeitserklärung 1808 
durch dieses monopolisiert blieb: was Brasilien dem Weltverkehr 
anbot oder von ihm erhielt, das mulste seinen Weg über 
portugiesische Häfen nehmen, auf portugiesischen Schiffen. 1802 
betrug der Aufsenhandel Brasiliens mit Lissabon allein 20,5 Mill. $ 
(für 10,3 Mill. $ Ausfuhr, für 10,2 Mill. $ Einfuhr). Wie sehr 
dieser Zustand ein erzwungener war, der über die natürliche 
Verkehrslage Lissabons hinausging, zeigt der gewaltige Rückgang 
nach Freigabe des Handels (1808): 1812 betrug der Aufsenhandel 
mit ganz Portugal nur noch 6,4 Mill. 8 (für 4,0 Mill. Ausfuhr und 
2,4 Mill. Einfuhr*). -—- Ging so mit dem Sinken der Macht Portugals 
die auf dessen Politik gegründete Monopolstellung Lissabons unter, 
so blieb ihm doch als etwas Unvergängliches erhalten die in seiner 
geographischen Lage ruhende Bedeutung im Seeverkehr der Völker. 
Noch heute zeigt diese äufserste Südwestecke Europas neben der 
zu neuer Wichtigkeit gekommenen Meerenge ein nach allen Seiten 
ausstrahlendes Büschel von Verkehrswegen; denn alle Seewege von 
Nord- und Westeuropa nach überseeischen Ländern, aulser nach der 
Ostseite von Nordamerika, müssen bei Lissabon vorüber. 1908 betrug 
sein Seeverkehr 14,3 Mill. Rt.**). 

Ähnliche Verhältnisse wie hier im Süden finden sich im Norden 
Europas. Ein Analogon zum Schwarzen Meer im Südosten Europas 
bildet die Ostsee im Nordwesten. Auch sie öffnet sich nur auf 
einer Seite zum Weltmeer. Allerdings geschieht dies nicht nur durch 
eine Strafse, sondern durch deren drei, und der Riegel gegen die 
Nordsee besteht nur aus einer schmalen, nicht allzuschwer zu über- 
schreitenden Halbinsel. Allein von diesen drei Meerengen scheiden 
zwei für den gewöhnlichen grofsen Verkehr aus: der Grofse und der 
Kleine Belt. Dieser liegt zu sehr abseits der Verkehrswege, Inseln 
sperren seinen Ein- und Ausgang, während sein mittlerer Teil stark 
gewunden ist; dazu kommen heftige Strömungen. Somit ist er für 
Segelschiffe, dieses im Verkehr der Ostsee zu allen Zeiten so wichtige 
Fahrzeug, schwer benutzbar und aulser für den Küstenverkehr stets 
ohne Bedeutung gewesen. — Der Grofse Belt, dem Verkehre schon 
bequemer liegend, ist auch durch die Aus- und Eingang sperrenden 
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Inseln und durch seine Strömungen für Segelschiffe wenig geeignet. 
Allein er ist bedeutend breiter und bietet infolge seiner grölseren 
Tiefe auch den riesigsten modernen Kriegsschiffen einen ungehinderten 
Durchgang. Von ihnen wird er deshalb vorzugsweise benutzt. — 
Am geeignetsten und vom Handelsverkehr als Tor zwischen Nord- 
und Ostsee fast ausschlielslich frequentiert ist der Sund, die dritte 
der natürlichen Stralsen. Er bildet. die geradlinigste, freieste und 
kürzeste Verbindung von der Ostsee zum Kattegat („Kattegat* —= 
„Schiffsgasse“*). Seine Nordostrichtung gestaltet für die Segelschiffe 
bei den vorherrschenden Westwinden die Durchfahrt in beiden 
Richtungen gleich günstig. Von seinen Küsten ist die östliche, die 
schwedische, flach und klippenreich; nur die westliche, die dänische, 
besitzt ein reines und tiefes Fahrwasser; an ihr entstand daher — 
mufste entstehen die Stadt, die aus ihrer Lage an der Meerenge, 
an der Kreuzung der Stralsen von der Ostsee zur Nordsee und dem 
Ozean ihren Verkehr schöpfen wollte, und zwar genauer da, wo die 
kleine Insel Amager mit Seeland den besten Naturhafen am Sunde 
bildet, den überdies menschliche Kunst noch bedeutend verbessert 
und befestigt hat, wo zwischen Amager und Saltholm das „Königstief“, 
die für die grolsen Schiffe engste Passage des Sundes, durchführt**). 
Hier erstand Kopenhagen als die Beherrscherin der Strafsen zur 
Ostsee, als Umschlagplatz der Waren aus Nordrulsland, Schweden 
und Ostdeutschland, mit dem, was diese Länder von der übrigen 
Welt zur See einholten. Dazu erhob Dänemark, es begründend mit 
- seiner geographischen Lage, seit dem frühen Mittelalter den be- 
rüchtigten Sundzoll, 2—12°/o vom Wert der Waren. Erhoben wurde er 
an der schmalsten Stelle der Meerenge in Helsingör. Manche diplo- 
matische und manche blutige Fehde wurde um diesen Zoll geführt, zum 
Teil mit dem Erfolge einer individuellen und teilweisen Befreiung. Erst 
der Kongrels von Kopenhagen (1856) schaffte den Sundzoll ab gegen 
eine Entschädigung von 69 Mill. Mark, die die interessierten Nationen 
an Dänemark zahlten. Kopenhagens Seeverkehr wurde bald noch 
von anderer Seite geschmälert, wie wir sehen werden, doch noch 
immer ist er bedeutend: 1910 betrug er 7,9 Mill. Rt., davon 
0,5 Mill. Rt. auf Seglern ***). | 

Dieser Sundzoll, die Gefährlichkeit der Seeschiffahrt um Skagens- 
horn (die noch heute höhere Versicherungsgebühren zur Folge hat 
und namentlich im Winter eine Küstenschiffahrt zwischen Nord- und 
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Ostsee fast ganz unmöglich macht) und die Schmalheit der Cimbrischen 
Halbinsel, die die Ostsee nach Westen gegen das freie Meer absperrt, 
liefsen schon früh den Gedanken aufkommen, diesen Riegel künst- 
lich zu durchbrechen. Dadurch wurde aufserdem die Fahrstrafse um 
200 Seemeilen verkürzt. 1391—1398 hob Lübeck den Stecknitzkanal 
aus, der — wohl der älteste Schiffahrtskanal Europas — über Trave 
und Stecknitz zur Delvenau und Elbe die Ostsee mit der Nordsee 
in Verbindung setzte. Er war indes ebenso wie der neue Eilbe- 
Trave-Kanal nur für flachgehende Binnenschiffe nutzbar. Dagegen 
ist die andere künstliche Verbindung von Ostsee und Nordsee, der 
Kaiser-Wilhelm-Kanal, ganz für den Seeverkehr bestimmt. 
In erster Linie aus strategischen Gründen angelegt, um die die beiden 
Küstenstrecken Deutschlands trennende fremde Macht auszuschalten, 
hätte er auch für den Handelsverkehr eine grölsere Bedeutung 
gewinnen können, wenn die zweimalige Durchschleusung und die 
langsame Fahrt auf ihm, sowie die Kanalabgaben, die Vorteile der 
Wegverkürzung nicht stark beeinträchtigten. Darum benutzt auch 
heute noch ein erheblicher Prozentsatz des Nordostseeverkehrs, 
namentlich die grolsen wetterharten Schiffe, so die grofsen Segler, 
die aus Rufsland und Nordschweden kommen, sowie der Dampfer- 
verkehr mit Schottland, die natürliche Meerenge des Sundes. Kiel 
hat die Bedeutung von Kopenhagen nicht übernehmen können. 
Während in Kopenhagen der Seeverkehr sich 1910 auf 7,9 Mill. Rt. 
belief, betrug er in Kiel nur 1,1 Mill. Rt.*). — Wichtig ist der Kanal 
immerhin noch für den Küstenverkehr; er hat einen regen Verkehr 
mit Schleppkähnen zwischen den deutschen Nordseehäfen und der 
Ostsee ins Leben gerufen. Namentlich Hamburg hat nach den 
baltischen Ländern einen intensiven Leichterdienst organisiert, der 
diese Gebiete gewissermalsen zu seinem Hinterland macht, unter 
Umgehung des alten Umschlagplatzes Lübeck. 1910/11 passierten 
den Kanal an abgabenpflichtigen Schiffen: 5,75 Mill. Rt. auf Dampfern, 
0,69 Mill. Rt. auf Seglern und 1,15 Mill. Rt. auf Leichtern und 
Schuten. Davon entfielen auf die Elbehäfen: von den Dampfern 
1,67 Mill. Rt., von den Seglern 0,49 Mill. Rt. und von den Leichtern 
und Schuten 0,65 Mill. Rt., d. h. zusammen 2,81 Mill. Rt.**). Halten 
wir demgegenüber den Gesamtseeverkehr Kiels mit 1,1 Mill. Rt. 
(1910)*), so erhellt, dafs Hamburg infolge seiner in anderer Hinsicht 
weit günstigeren Lage schon vorher Kiel überlegen an maritimer 
Bedeutung und wirtschaftlicher Kraft, den grölseren Gewinn aus der 
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künstlichen Meerenge zu ziehen vermocht hat, obwohl es 117 km 
abseits liegt. 

Der Meerenge von Gibraltar entspricht in gewissem Sinne der 
„Kanal“ im Nordwesten Europas, durch den die Seewege aus Nord- 
und Ostsee den freien Ozean gewinnen. Auch im geschichtlichen 
Werdegang des Weltverkehrs wurden die an ihm gelegenen Städte 
Lissabons Erben im Seeumschlag. Schon vor den grofsen Ent- 
deckungen hatte sich Brügge als Vermittlerin des Verkehrs der 
Länder an Nord- und Ostsee mit dem Mittelmeer entwickelt; 
da es aber zudem einen grofsen Teil des Festlandsverkehrs der 
Britischen Inseln besorgte und sich auf ein reiches Hinterland in 
Flandern stützte, so ist es kein reines Beispiel für unseren Typus. — 
Diese langgezogene Meerenge, dieses Zwischenmeer des Kanals, lehrt 
deutlich, wie mehrere Punkte einer räumlichen Stelle der Erdober- 
fläche dieselbe Verkehrslage widerspiegeln können, und wie unter 
diesen die topographischen Verhältnisse und der menschliche Wille 
ihre Auslese treffen. Die gröfser werdenden Schiffe konnten im 
15. Jahrhundert die Kanäle, die Brügge mit dem Meere verbanden 
und die Parteihader verkommen liefs, nicht mehr benutzen; es 
wurde das besser zugängliche, sich auf dieselbe Meerenge stützende 
Antwerpen seine Nachfolgerin. Als dann gegen Ende des 16. Jahr- 
hunderts Holländer und Engländer sich den Zugang zu den über- 
seeischen Ländern erzwungen hatten, als die Macht Spanien-Portugals 
gebrochen war, Antwerpen seinen Rückhalt verior, da trat an dessen 
Stelle an der Meerenge und zugleich mit dem Besitz Indiens, einen 
grofsen Teil des alten Umschlags von Lissabon nun in sich vereinend, 
Amsterdam. Doch auch dieses mulste nach nicht einem Jahrhundert 
seine Rolle abtreten, als 1651 Cromwells Navigationsakte den 
Umschlagverkehr verboten, soweit England und seine Kolonien in 
Betracht kamen. Nur von dem Umschlag mit den holländischen 
Kolonien blieb Amsterdam die Hälfte, wie es bei der Gründung der 
Östindischen Kolonialgesellschaft 1602 vereinbart war. Allein der 
grölste Teil des Umschlags und damit die herrschende Rolle am 
Kanal fiel nun London zu. Was London zu dem gewaltigen Um- 
schlagsort, zum Mittelpunkt des gesamten Welthandels werden liefs, 
beruhte jedenfalls nicht auf seinem Hinterland; denn dieses stand 
damals bei.weitem noch nicht auf der wirtschaftlichen Höhe, wie 
das der gegenüberliegenden Häfen an den Mündungen von Rhein 
und Schelde. Vor allem war es die Lage neben der Meerenge des 
Kanals, die dem Verkehr von Nord- und Ostsee, d. h. der Länder, 
die damals an der Spitze der abendländischen Kultur standen, einen 
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schmalen Ausgang gab zum freien Ozean, von dem her die Strafsen 
aus Südeuropa und aus den neuentdeckten Ländern, Indien und 
Amerika, einstrahlten. Zu dieser einen’ Funktion der Meerenge, der 
Konzentration der Seewege, trat eine zweite, die Schaffung eines 
nahen Gegengestades; London liegt den grofsen Ausfalltoren Mittel- 
europas, den Mündungen von Elbe, Weser, Rhein, Maas und Schelde 
gegenüber und hat diese Lage treffllich auszunützen gewulst durch 
seine Freihandelspolitik. Gerade bei der Betrachtung der Stellung 
Londons im Weltverkehr ist der menschliche Einflufs nicht zu unter- 
schätzen. Seine Lage auf sicherer, den Kriegsstürmen des Kontinents 
entrückter Insel, ermöglichte es England, seine ganze Kraft auf den 
Ausbau seiner wirtschaftlichen Macht zu verwenden. Während die 
Staaten des Kontinents sich gegenseitig zerfleischten und sich alle 
Kräfte und Energie zu überseeischen Unternehmungen raubten, 
sicherte sich England den Besitz der halben Welt, eines über die 
ganze Erde zerstreuten, gewaltigen Kolonialreichs, dessen Mittel- 
punkt London bildet und das diesem seine Monopolstellung im Welt- 
verkehr gegeben hat. Damals mulsten alle Aus- und Einfuhrartikel 
Europas zuerst in London gestapelt und von den englischen Agenten 
gestempelt werden. — Doch auch Londons Allmacht wurde gegen 
Ende des 19. Jahrhunderts Stück für Stück beseitigt: erst im 
nordamerikanischen Verkehr, dann auch in den Beziehungen mit 
den übrigen Ländern. Heute ist das ehemalige Strahlenbüschel des 
Londoner Seeverkehrs aufgelöst in ein Netz von Verkehrswegen, das 
die europäischen Häfen gleichsam nach den fremden Ländern aus- 
geworfen haben. Diese Ausschaltung der Vermittlung Londons tritt 
deutlich in dem starken Zurückgehen des englischen Verkehrs mit 
dem Festland hervor, während beider Gesamtverkehr doch zu- 
genommen hat. 1873 entfielen vom gesamten deutschen Seeverkehr 
(= 12,34 Mill. Rt.) auf England allein 4,72 Mill. Rt., d. h. 38 Jo. 
1910 war der Gesamtverkehr Deutschlands auf 60,13 Mill. Rt. 
gestiegen, der mit England allein aber nur auf 13,58 Mill. Rt., 
sodafs dieser nur mehr 23 °/o ausmachte*). Trotz alledem ist noch 
immer der Eigenhandel in London am stärksten entwickelt und 
findet hier für die ganze Welt seinen Mittelpunkt **); es ist sein 
Seeverkehr immer noch der gröfste von allen Häfen der Erde: 1910 
39,5 Mill. Rt.***). — Dafs der Verkehr noch einen gewissen Aufschwung 
zeigt, liegt aber an den wachsenden Bedürfnissen der Riesenstadt 
*) Nach St. J. 1912, 


**) Wiedenfeld; Welthäfen, 359. 
”+) St, J. 1912. 
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selbst; deren Versorgung gibt heute dem Londoner Handelsverkehr 
das Gepräge. 

Eine ähnliche Lage wie London neben der Meerenge des 
Kanals und gegenüber den Mündungen der wichtigsten Flüsse Europas 
zeigt am Ostrande von Eurasien Nagasaki neben der Strafse von 
Korea und gegenüber den Mündungen des Jangtse und der nord- 
chinesischen Ströme. Durch die Meerenge kommt der Verkehr aus 
Russisch-Ostasien und von der Westseite Japans und verknüpft sich 
in Nagasaki mit dem übrigen Weltverkehr; dazu kann die Insel 
Kiusin den Dampfern ihre Kohle bieten. 1910 betrug der aus- 
ländische Seeverkehr 4,8 Mill. Rt.*). 

Bisher betrachteten wir nur die Meerengen, die in Rand- und 
Mittelmeere führen. Die Verteilung der Festlandsmassen auf der 
Erdoberfläche hat drei Stellen geschaffen, über die der Weltverkehr 
von Ozean zu Ozean gelangen kann. Aber nur eine davon hat die 
Natur als Meeresstrafse geöffnet; die zweite hat der Mensch zur 
künstlichen Meerenge gemacht und die dritte wird dieser darin 
bald folgen. Dann wird der Verkehr zur See rings um die Erde 
und zwischen deren Kontinenten hindurch möglich sein, wobei er 
sich an diesen drei Stellen, bei Singapore, bei Aden-Sues und bei 
Panama, aufs engste zusammengeschnürt, verknoten muls., — 
Singapores Bedeutung beruht ganz auf seinem Durchgangsverkehr, 
der durch die Strafse von Malaka aus Europa, Afrika und Südasien 
nach Ostasien und Ostaustralien hindurchflutet; zugleich ist es 
Stapelplatz für die Erzeugnisse und den Bedarf Hinterindiens und 
des Malaischen Archipels. Singapore an der einzigen von Natur 
offenen intrakontinentalen Verbindung der Ozeane hat von Anfang 
an allen Umschlagverkehr vom Indischen zum Stillen Ozean in sich 
vereinigen können, hat keinen Stapelplatz an der Südküste 
Australiens aufkommen lassen; was sich bei Amerika auf Punta 
Arenas und Panama, bei Europa-Afrika auf Sues und Kapstadt 
verteilt, ist hier in Singapore von Anfang an vereinigt worden. 
Sein Seeverkehr belief sich 1909 auf 14,1 Mill. Rt. *). 

Die Landenge von Sues soll schon der erste der Pharaonen 
durchstochen haben, wenn auch die erste urkundlich beglaubigte 
künstliche Verbindung des Roten Meeres mit dem Mittelmeer (damals 
über den Nil) erst durch Seti I. und Rhamses II. 1442—1326 v. Chr. 
ausgeführt wurde. Allein diese diente nur dem näheren Handel 
Ägyptens. Nach mehrfachen Erneuerungen in der Folgezeit wurde 
der Kanal 767 nach Chr. von den Arabern zugeschüttet. Erst im 


*) St. J. 1912. 
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18. Jahrhundert tauchten wieder praktische Versuche einer Durch- 
stechung des Isthmus auf, die dann endgültig durch . Lesseps 
1859—1869 unter unglaublichen Schwierigkeiten in die Tat umgesetzt 
wurden. Damit begann eine neue Epoche, nicht nur für den Verkehr 
des Mittelmeers, sondern der ganzen Welt. Auf dieses einzugehen, 
ist aber hier nicht der Ort?#nur seine eigene Verkehrslage wollen 
wir beleuchten. Im Herzen der Landmassen der Festlandshalbkugel 
gelegen und mitten durch diese eine durchgehende Verkehrsstrafse 
erzeugend, an der Berührungsstelle der drei Kontinente der alten 
Welt, mufste diese künstliche Meerenge zum Tummelplatz des ganzen 
Seeverkehrs, eine Hochstrafse des Weltverkehrs werden. Europa vor 
allem hat der Kanal, aus seiner beengten Lage am Nordende des 
langgestreckten Atlantischen Ozeans befreit, indem er einen neuen 
kurzen Weg schuf zum Indopazifischen Ozean und den Kulturländern 
an dessen Küsten. 
Es betragen die Entfernungen von London in Seemeilen:*) 









Unterschied zu Gunsten 






über Kap der 
Guten Hoffnung 


ech von Sues 


Seemeilen %/o 






Karatschi ...... | 11 248 6 105 5143 45 


Bombay........ | 11188 6 307 4881 43,5 
Colombo ....... 10 917 6757 4160 38 
Calcutta ....... | 12 004 8019 3985 33 
Singapore...... | 12 143 8292 3851 31,5 
Manila......... 13 239 9 681 3558 26,5 
Hongkong...... 13 451 9 678 3773 28 
Yokohama ..... 14 834 11 242 3592 24 
Wladiwostok ...: 14 998 11 335 3663 24,5 
Melbourne**)... 13 500 12 000 1500 11 
Neuseeland**) .. 14 000 13 000 1000 7 


Darum geht heute über Sues fast der gesamte Dampferverkehr 
Europas nach Ostafrika und Asien und zum grofsen Teil auch der 
nach Australien und Ozeanien. Ja selbst die Vereinigten Staaten 
beteiligen sich relativ stark an seinem Verkehr; 1899 z. B. entfielen 
von 13,6 Mill. t, die den Sueskanal passierten, auf die nordamerikanische 
Union 1,1 Mill. t.***). Denn auch für die Ostseite von Nordamerika 


*) Vofs: Der Sueskanal und seine Stellung im Weltverkehr. Abh.d.k.k. 
Geogr. Ges. Wien, 1903/04, p. 129. 
**) ,ampe: Der mittelamerikanische Kanal; Schulprogramm. Berlin 1902, p.5. 
***) Vols, a. a. O., p. 32. 
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ist heute noch die Suesroute der kürzeste Weg nach Asien und 
wird es, was Südasien betrifft, für immer bleiben (s. die Tabelle 
am Schlufs.) — Von den 436000 t, die den Kanal 1870 passierten, 
hat sich der Verkehr auf 15,4 Mill. t im Jahre 1909 gesteigert *). 
Die Tiefe betrug bei der Eröffnung 8 m; heute ist ‚sie bereits auf 
11 m gebracht und wird noch ständig gesteigert. Und allein aus 
der Tatsache, dals die Sueskanaltiefe das Normalmals abgegeben hat 
für die im gewöhnlichen Seeverkehr (aufser dem nordamerikanisch— 
europäischen Schnelldampferverkehr) gebräuchliche Schiffsgrölse, 
erhellt die enorme Bedeutung des Kanals im gesamten Seeverkehr 
der Nationen. — Doch wenn wir nun Umschau halten nach dem 
Orte, dem Stapelplatz, in dessen Umschlag dieser gewaltige Verkehr 
aus allen Teilen der Welt zum Ausdruck kommt, nach einem modernen, 
noch glänzenderen Lissabon, so werden wir vergebens suchen. Weder 
Port Said am Ausgange gegen das Mittelmeer, noch Sues am Roten 
Meer, noch Ismailia in der Mitte des Kanals, noch Aden am end- 
gültigen Ausgang der Meeresstrafse nach Südosten in den Indischen 
Ozean, keiner dieser Plätze zeigt einen bedeutenderen Umschlag mit 
Eigenhandel; auch Alexandria ist nur der Hafen für die Nilländer. 
Das einzige, was dem Hafen von Port Said und dem von Aden einen 
regen Schiffsverkehr gibt, ist die Versorgung der Dampfer mit Kohle, 
wozu in Aden noch ein gewisser direkter Umschlag kommt. So 
betrug 1910 der Seeverkehr in Aden 6,8 Mill. Rt., in Port Said 
aber nur 3,0 Mill. Rt.*). Aber Handelsstädte sind alle diese Orte 
nicht. — Vor der Eröffnung des Kanals hatte man selbst in England 
gefürchtet, den Transithandel nach Asien an das Mittelmeer abtreten 
zu müssen und deshalb alle Mittel aufgewandt, die Durchführung des 
Kanals zu vereiteln. Allein der moderne Verkehr Europas mit seinen 
direkten Linien nach den Häfen jenseits der Meerenge bedurfte keines 
Umschlagplatzes an dieser selbst. 

Auch der dritte intrakontinentale Übergang von Ozean zu 
Ozean wird in absehbarer Zukunft dem Seeverkehr geöffnet werden. 
Auf einem 80 km langen Kanal werden dann, allerdings über mehrere 
Schleusen, die Schiffe in 12 Stunden von Colon am Atlantischen 
nach Panama am Pazifischen Ozean gelangen. Da die Durchfahrtskosten 
mit einem Dollar pro Tonne 2,70 Mk. niedriger sein sollen, wie beim 
Sueskanal, so verleiht ihm das im Wettbewerb mit Sues einen 
gewissen Vorsprung***). Allein trotzdem wird er sich an Wichtigkeit 

*) Nauticus, 1910, p. 659. 


“*) St. J. 1912. 
“**) G, Z. 1911, 285. 
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im Weltverkehr bei weitem nicht messen können mit dem Sueskanal. 
Für Europa (vgl. die Tabelle am Schlufs) bedeutet die Panamaroute 
eine Abkürzung des Seewegs nach den Ländern am Stillen Ozean 
erst östlich von Neuseeland. Australien und ganz Asien werden 
über Sues stets näher zu erreichen sein; höchstens Segler dorthin 
könnten den Weg über Panama benutzen. Für sie sind die Wind- 
verhältnisse im Atlantischen Ozean günstig, da das Meer bei Colon 
noch in das Gebiet des stetigen Nordostpassats fällt. Panama dagegen 
schaut gerade in die Kalmenzone des Stillen Ozeans, die hier weiter 
nach Norden heraufreicht. — Selbst für die nördlichen Häfen der 
Ostküste Nordamerikas beginnen die Vorteile der Panamaroute nach 
Asien erst östlich der Linie Hongkong—Adelaide. Dagegen wird 
der Verkehr nach der Westseite Amerikas sowohl von Europa wie 
vor allem von Nordamerika den Weg über Panama benutzen. Von 
Panama nach Hinterindien sind es 180 °, d. h. !/s Erdumfang! Doch 
nicht nur die Kürze des Weges allein ist ausschlaggebend für die 
Benutzung eines Seewegs und damit für die Bedeutung der diese 
Seewege verknotenden Meerenge, sehr stark fällt auch in die Wag- 
schale der Charakter der zu durchfahrenden Meere und die Wirt- 
schaftskraft der an der Route liegenden Länder. Und gerade in 
dieser Hinsicht ist die Weltlage des Sueskanals so bedeutend vor- 
teilhafter als die des Kanals von Panama. Dort die Verbindung der 
belebtesten Meere, auf der einen Seite die bevölkertsten und reichsten 
Länder Asiens, auf der anderen das industrielle Europa, an der 
ganzen Route wichtige Zwischenhandelsgebiete und zahlreiche Kohlen- 
und Proviantstationen — hier nur auf der einen Seite ein belebter 
Ozean, auf der anderen die durch die Kordilleren in ihrer Ausdehnung 
und wirtschaftlichen Entfaltung stark eingeengten Länder der West- 
seite Amerikas und inmitten einer gewaltigen Wasserwüste einige 
kleine Inselgruppen, die als lohnende Handelsgebiete kaum in Betracht 
kommen. Der Wert des Panamakanals wird somit weniger in der 
Verknotung vieler und wichtiger Handelsverbindungen liegen als viel- 
mehr darin, dals er die Ost- und Westseite Nordamerikas inniger 
verbindet und dadurch die Vereinigten Staaten in ihrer Wirtschafts- 
kraft und militärischen Stärke bedeutend hebt und dals er deren 
wirtschaftliches Übergewicht in Südamerika begründen wird. 

Einen besonderen Fall des Typus der Meerengen bilden vor- 
gelagerte Inseln mit dem Festland. Es ist hier die eine Land- 
masse, die den Verkehr zur Meerenge herandrängen soll, zusammen- 
geschrumpft zu einer mehr oder weniger grolsen Insel. Diese kann 
gewöhnlich eine Konzentration des Seeverkehrs nicht mehr bewirken, 
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es sei denn, dafs noch andere Faktoren hereinspielen, wie wir z. B. 
bei Kopenhagen gesehen haben. Dagegen ist die Einengung des 
Meeres für den Landverkehr zwischen Insel und Festland sehr wichtig: 
er wird im Verkehrsleben der an einer solchen Meerenge entstandenen 
Stadt die Hauptrolle spielen. Hierher gehören u. a. Dublin, Borgholm 
auf Oeland, Chalkis auf Euböa, Mytilini, Rhodos, Kerkyra, Kiungtschau 
an der Hainanstralse. 


Rücken die Landvorsprünge ganz zusammen bis zur Verbindung, 
so entsteht eine Landenge: eine Mauer für die Meere, eine Brücke 
für die Länder. Daraus erhellt schon, dafs sie für den Landverkehr 
ungleich wichtiger ist, als für den Seeverkehr. Denn für diesen 
bildet sie eine unliebsame Schranke, die ihn zum zweimaligen Umladen 
nötigt. Der Seeverkehr wird daher den Landengen bis zu einem 
gewissen Grade einen Umweg vorziehen. Da sie aber andererseits 
doch immer die schmalsten Scheiden der Meere sind, so wirken sie 
wieder anziehend auf den Seeverkehr, wenn die durch sie verbundenen 
Länder von bedeutender Gröfse und schwierig zu umfahren sind; 
denn dann wird der Verkehr dem allzuweiten oder gefährlichen 
Seeweg die kurze Landunterbrechung vorziehen. Der Verkehr wird 
zur See von allen Seiten heranströmen, um über die Landenge am 
schnellsten von einem Meer ins andere zu gelangen. Da dies aber 
ohne Umladung nicht geschehen kann, sind die Bedingungen gegeben 
für das Entstehen von Stapel- und Umschlagplätzen, für den Typus 
der Landengenstädte. An ihnen kreuzt sich mit dem Verkehr von 
Meer zu Meer der Landverkehr, der diese Brücke zwischen den sonst 
durchs Meer getrennten Ländern aufsucht. — Ist der Isthmus breit, 
so wird ihn eine Stadt nicht mehr beherrschen können und an beiden 
Küsten werden Landengenstädte entstehen. Doch wird sich der 
eigentliche Umschlaghandel in der einen konzentrieren, die andere 
wird ein blofser Umlade- und Durchgangsort bleiben. — Da aber 
das Umladen für den Seeverkehr sehr lästig und zeitraubend, für 
seine Güter qualitätsgefährdend ist, so war der Mensch seit alters 
bestrebt, die Landengen durch Schiffahrtskanäle künstlich dem durch- 
gehenden Seeverkehr zu öffnen. Über sie kann auch der Landverkehr 
noch bequem genug übergeleitet werden. Durch diese künstliche 
Verbindung der Meere wächst an der Stelle jedenfalls die Frequenz 
des Seeverkehrs; die Handelsbedeutung der nunmehrigen Meerengen- 
stadt wird aber allermeist eine Einbufse erleiden. Denn ist schon 
die ganze Tendenz des modernen Verkehrslebens auf die Ausschaltung 
des Umschlags gerichtet, so hebt nun der Wegfall der Umladung 
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dessen Naturnotwendigkeit auf. Die Siedelung sinkt zum blofsen 
Durchgangsort herab, dem nur die Kohlen- und Lebensmittelaufnahme 
der Schiffe und die Erhebung der Kanalgebühren Leben verleiht und 
die militärisch wichtige Position Bedeutung gibt. 

Ein klassisches Beispiel für die Landengenlage bot das Korinth 
des alten Griechenlands. Dort entstand eine der glänzendsten Handels- 
städte des klassischen Altertums, deren Handelsmacht für die damalige 
Zeit sprichwörtlich, deren isthmische Feste und Märkte zum Markte 
von ganz Hellas wurden. Es war dies eben zu einer Zeit aus- 
gesprochener Küstenschiffahrt, als die Umsegelung des stürmischen 
Kap Malea zu den gröflsten Wagnissen gehörte. Damals vermittelte 
Korinth den Seeverkehr zwischen den Küsten des Ägäischen Meeres 
und des Pontus mit denen am Golf von Korinth und Patrai und vor 
allem mit Grols-Griechenland. Mit seinem ägäischen und seinem 
jonischen Hafen nahm Korinth den Verkehr dieser beiden Seiten auf 
und besorgte Umladung, Stapel und Umschlag. Kleinere Fahrzeuge 
wurden später auf Walzen von Meer zu Meer geschleift. Periander 
begann sogar den Bau eines Kanals. — Mit dem Sinken der Macht 
Griechenlands und der Entwicklung der Hochseeschiffahrt, die eine 
Umsegelung des Kap Malea nicht mehr ängstlich zu meiden brauchte, 
erlosch Korinths Stern. Auch der inzwischen zur Ausführung 
gekommene Kanal über die Landenge hat dieser Lage nicht mehr 
die alte Verkehrsbedeutung zuführen können. 

In gewissem Sinne ähnliche Verhältnisse treffen wir im Norden 
Europas. Zu Zeiten der Hansa, als sich auf der Ostsee der Haupt- 
verkehr des nördlichen Europas abspielte, war die Fahrt um Skagens- 
horn mit seinen schweren Stürmen noch ein Schrecken der Seefahrer, 
zudem dieser einzige freie Ausgang der Ostsee zum Ozean durch 
den Sundzoll stark beeinträchtigt. Darum ging damals der grölste 
Teil des Verkehrs der Ostsee mit der Nordsee und dem Ozean über 
den schmalen Riegel der Cimbrischen Halbinsel, die Landenge zwischen 
Lübeck und Hamburg; und Lübeck besorgte die Vermittlung. 
Allein das Erstarken der Schiffahrt auch bei den übrigen Völkern 
der Nord- und Ostsee im 16. Jahrhundert brach Lübecks be- 
herrschende Stellung als Umschlagsplatz an der Cimbrischen Halb- 
insel, die den direkten Verkehr zwischen Ostsee und Nordsee nicht 
mehr hindern konnte. Und als sie gar durch die künstliche Meer- 
enge des Nordostseekanals durchstochen war, ging nur noch ein 
verschwindender Rest des Verkehrs zur Ostsee über die Landenge. 
Dagegen kam auf deren anderer Seite Hamburg in Jie Höhe, das 
aulser der Isthmuslage noch andere, im modernen Verkehrsleben 


ausschlaggebendere Vorzüge der Lage in die Wagschale werfen 
konnte, auch zum Nordostseekanal vorteilhafter lag als Lübeck. 
Der Rest von Umschlag, der der Landenge blieb, vereinigte sich 
daher in der Hand Hamburgs, während Lübeck heute im Übersee- 
verkehr zu dessen blofsem Speditionsvorort herabgesunken ist, der 
für Hamburg den Handelsverkehr in überseeischen Waren nach den 
baltischen Ländern besorgt, soweit Hamburg dazu nicht den direkten 
Seeweg benutzt. 1909 betrug der Verkehr in Lübeck 
auf der Hamburger Bahn 535 061 t*) (Gesamtbahnverkehr 
Lübecks 1,2 Mill. t), 
auf dem Elbe-Travekanal | ko rag = . E 
Und wie auf der anderen Seite die Ostsee das eigentliche Meer für 
den Seeverkehr Lübecks ist, dem gegenüber der Überseeverkehr voll- 
kommen verschwindet, das zeigen folgende Zahlen: Von Lübecks 
gesamten Seeverkehr (1909) = 1,5 Mill. Rt. entfielen auf die Länder 
an der Ostsee samt Kattegatt 1,2 Mill. Rt., auf das übrige Europa 
0,3 Mill. Rt., auf Afrika 3220 Rt. und auf Amerika 5585 Rt.**). 
Gehen wir bei unserer Betrachtung nunmehr wieder ins grolse, 
zu den beiden intrakontinentalen und intraozeanischen Verknotungs- 
punkten des Weltverkehrs, deren moderne Umgestaltung zu künst- 
lichen Meerengen wir schon kennen gelernt. — Zwischen die voll- 
kommen verschiedenen, darum Austausch suchenden Kulturkreise des 
Abendlandes und des fernen Orients legt sich trennend eine ge- 
waltige Wüste, die von Nordafrika über die Arabische Tafel nach 
Zentralasien hinüberzieht.. Nur an zwei Stellen wird sie unter- 
brochen, indem sich von Südosten her der Arabische und Persische 
Golf gegen das Mittelmeer weit vorschiebt. Jener schafft dadurch 
die Landenge von Sues, dieser bildet zusammen mit der ihn fort- 
setzenden Alluvialebene Mesopotamiens einen breiteren Isthmus, und 
zwar einmal über Syrien zum Mittelmeer und ferner über Armenien 
zum Schwarzen Meer. Auf diesen drei von Gebirge und Wüste 
flankierten Wegen mulste sich vor der Entdeckung des Seewegs 
ums Kap der Guten Hoffnung aller Durchgangsverkehr zwischen 
Abendland und Orient bewegen, wobei er sich kreuzte mit dem 
Landverkehr zwischen Ägypten und Vorderasien. Die Wahl der 
Wege und damit die Fixierung des Umschlagsverkehrs auf einem 


*), In dieser Zahl ist aller Verkehr einbegriffen, der in der Richtung 
dieser Bahn in Lübeck ankam und abging. 

**) Tabellarische Übersichten des Lübeckischen Handels; herausgeg. von 
der Handelskammer, 1910. 
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der vielen Hafenorte hing hauptsächlich von politischen Wechsel- 
fällen ab. Aufserdem hat der Weg über Armenien wegen der rauhen 
Gebirgsnatur und der wilden Bevölkerung im allgemeinen nie eine 
grolse Rolle gespielt. Nur als 1258 Hulagu-Chan Bagdad zerstört 
hatte und seine Hauptstadt Tabris auch das Handelszentrum wurde, 
zog diese einen grofsen Teil des ostwestlichen Verkehrs zu sich nach 
Norden herauf und liefs ihn bei Tarabison am Schwarzen Meer aus- 
münden. — Wie dieser Isthmus, so gibt auch der mesopotamisch- 
syrische wegen seiner Breite den Landengentypus nicht rein wieder, 
zumal er in Mesopotamien ein reiches, selbstproduzierendes Gebiet 
einschliefst, das dem Handelsverkehr der Isthmusstädte zu dem Um- 
schlag von Meer zu Meer noch die direkte Aus- und Einfuhr hinzu- 
fügt. — Das Rote Meer dagegen bildet eine typische Landenge und 
vor deren Durchstechung bedeutete im Verkehrsleben Alexandrias 
der Seeumschlag den Grund seiner Handelsmacht. Schon bald nach 
seiner Gründung 332 vor Chr. wurde Alexandria der Umtauschplatz 
des „Weltverkehrs‘“ zwischen Europa und Asien, während die in 
der ältesten Zeit am meisten begangenen nördlichen Wege durch 
Mesopotamien an Bedeutung zurückgingen. Die Eroberung Ägyptens 
durch die Araber 641 gab aber seinem Durchgangsverkehr einen 
harten Stols; dieser wandte sich wieder mehr dem Euphrattal zu. 
Erst der Handelsvertrag der Venetianer mit dem Sultan von Ägypten, 
der diesem das Monopol im Umschlag des Indienhandels zusicherte, 
brachte um 1350 einen neuen Aufschwung für Alexandria. Doch 
diese Monopolisierung in den Händen der Araber war zu schroff, 
führte ihnen zu grolsen Gewinn zu, als dafs nicht im Abendland 
der Wunsch nach einer direkten Verbindung mit den Produktions- 
ländern des Ostens immer dringender hätte werden müssen. Dies 
führte 1497/1499 zur Entdeckung des Seewegs nach Ostindien ums 
Kap der Guten Hoffnung herum, was den Untergang der Bedeutung 
der ganzen uralten Durchsgangsländer Vorderasiens besiegelte. Ihr 
Umschlagsverkehr wurde ausgeschaltet durch die Handelspolitik 
Portugals, die nun Lissabon zum Hauptstapelplatz für den europäisch- 
asiatischen Handelsverkehr machte. Die Eroberung Ägyptens durch 
die Türken 1516/17 und die Verlegung der muhamedanischen Haupt- 
stadt nach Konstantinopel machte daran auch nichts besser; ja die 
türkischen Sultane verboten direkt den Handel auf dem Roten Meer, 
um Konstantinopel zu begünstigen. Erst als seit 1837 der englisch- 
indische Wertgüterverkehr, vor allem die Post, wieder über Ägypten 
als dem nächsten Weg geleitet wurde, konnte Alexandria auf einen 
neuen Aufschwung hoffen. Da machte die-Eröffnung des Sueskanals 
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1869, zusammen mit der modernen auf Ausschaltung des Umschlags 
hinzielenden Organisation des Weltverkehrs seiner Vermittlung des 
Austauschs zwischen Europa und Asien für immer ein Ende — 
Auch für die nördlichen Durchgangsländer, Syrien und Mesopotamien, 
bedeutete dieser Kanal die Fortsetzung ihres Niedergangs. Erst 
Eisenbahnen könnten diesen aufhalten und diesem Teil des Isthmus 
neue Bedeutung verleihen. Nicht umsonst hat sich England recht- 
zeitig auf Cypern festgesetzt und ist es eifrig bestrebt, auch die 
Häfen des Persischen Golfes, vor allem Koweit, immer mehr unter 
seinen Einfluls zu bringen. — Sues, an der Asien zugekehrten Seite 
der Landenge, hat es mit Alexandria an Bedeutung nie aufnehmen 
können; immer war es nur Zwischenstation, nie eigentliches Handels- 
emporium. Schuld daran ist, dafs eben Alexandria auf der Seite 
der am meisten aktiv am Umschlag beteiligten Länder, am Meere 
des Abendlandes, und zudem an der Mündung des Niles lag; auch 
mag die äulserst unglückliche topographische Lage von Sues, mitten 
in dürrer Sandwüste mit schlechtem Hafen das Ihrige dazu bei- 
getragen haben. | 

Im Gegensatz zur uralten Wichtigkeit dieses Isthmus hat die 
zweite intraozeanische Länderbrücke, die von Mittelamerika, 
immer nur eine relativ geringe Rolle im Verkehrsleben der Völker 
gespielt. Der geringe Verkehr auf der pazifischen Seite konnte, wie 
wir sahen, zu keiner intensiven Verknotung von Seewegen führen: 
die Küsten jenseits des Stillen Ozeans, auf dem selbst nur wenige 
kleine Inseln schwimmen, sind zu entfernt, die Westseite Nord- 
amerikas steht besser durch die Pazifikbahnen mit den Osthäfen in 
Verbindung und die Westseite von Südamerika wird, soweit sie etwas 
zu bieten hat, meist um Kap Hoorn herum aufgesucht. Der Land- 
verkehr von Nord nach Süd ist ganz verschwindend; ihn hindert 
neben politischen und wirtschaftlichen Gründen die „enge“ und 
gebirgige Oberflächengestaltung. Dazu hat die langgestreckte 
Gestalt des Isthmus, der Sitz von sieben freien Republiken und 
einer europäischen Kolonie, dem Aufkommen eines Umschlagplatzes 
starken Abbruch getan. Mehrere Bahnen vermitteln den Übergangs- 
verkehr und selbst mehrere Kanalprojekte konnten lange Zeit neben- 
einander bestehen. Von den Bahnen ist heute die wichtigste die 
Tehuantepecbahn, die seit ihrer Eröffnung 1907 rasch die Panama- 
bahn weit überflügelt hat: 1906 gingen über Panama für 6 Mill. 
Dollar; 1911 entfielen auf die Panamabahn 26 Mill. Dollar, auf die 
Tehuantepecbahn 73?/s Mill. Dollar. Der Grund liegt in der geo- 
graphisch sehr viel günstigeren Lage gegenüber Panama, das zu 
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weit nach Süden liegt, in den vortrefflichen Hafen- und Verlade- 
einrichtungen und den wohlorganisierten Zufahrtslinien: aufser einer 
eigenen Flotte der Bahngesellschaft werden die Endhäfen Puerto 
Mexico und Salina Cruz zur Zeit von 20 Dampferlinien regelmäfsig 
angelaufen*). 


Doch nicht nur der Umrils der Küsten, die Verteilung von 
Land und Meer bestimmt die Richtung der Seewege, auch die 
Winde und Meeresströmungen üben ihren Einfluls aus, 
namentlich auf die Segelschiffahrt. In einigen Fällen mulsten wir 
schon darauf hinweisen, so bei der Umsegelung des Kap Hoorn und 
des Kap der Guten Hoffnung, wo Strömungen und Winde für Segler 
ein Anlaufen der dortigen Häfen fast unmöglich machen; so auch 
beim Ausschluls der Segler vom Durchgangsverkehr durchs Rote Meer. 

Gerade die wechselvollen Windverhältnisse dieses Meeres waren 
der Grund für das Entstehen eines Seeumschlagplatzes. Der das 
ganze Jahr im Roten Meer vorherrschende Nordwind wird auf der 
südlichen Hälfte bis Dschidda hin während der Wintermonate 
durch heftigen Südwind abgelöst. Zur Zeit der Segelschiffahrt 
löschten daher alle Schiffe, die diesen Südwind benutzt hatten, hier 
an dem rings von der Wüste umgebenen Ort und brachten entweder 
ihre Waren auf der Karawanenstralse nordwärts, oder sie warteten 
ab, bis sie der Südwind, der ziemlich regelmäfsig monatlich zweimal 
bis gegen das Mittelmeer hin weht, nach Norden weitertrug**). Noch 
im Anfang des 19. Jahrhunderts ging aller Verkehr zwischen Sues 
oder Kosseir und der Strafse von Babel Mandeb nur über Dschidda; 
Dschidda war der wichtigste Hafen des Roten Meeres***). Dazu 
mag auch seine Stelle als Hafenort für Mekka beigetragen haben. 

Ein eigentümlicher Fall von Beeinflussung des Verkehrslebens 
durch Winde besteht an der Südküste Arabiens. Dort liegt an einer 
zwei Meilen weiten Bucht im Osten Bir Ali, im Westen Megdaha 
je hinter einer schützenden Landzunge, aber nach der anderen Seite 
offen, so dafs nur zu einer Jahreszeit, und zwar Bir Ali im Sommer, 
zur Zeit der Westwinde, Megdaha im Winter, zur Zeit der Ostwinde, 
der Schiffahrt Schutz gewähren. Dadurch wird das ganze Leben 
der beiden Orte bestimmt; denn je nach der Saison wandern Sultan, 

*) Weltverkehr 1912, p. 85; cf. Stubmann: Die Tehuantepecbahn und 
ihre Stellung im Weltverkehr. „Weltverkehr“ 1911/12, VI. 

. *%) cf. Güldenpenning: Die Besiedelung der Meerbusen; Progr. Pyritz 
1883, p. 25, und Breuner: Die Segelschiffahrt im Roten Meer, P. M. 1870, 


p. 354. . 
***) Kürchhoff in G. Z. 1908, p. 256. 
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Regierung, ja fast alle Einwohner von einem Ort zum andernf), 
Der jeweils benutzte Ort mufs dann für den im andern zurück- 
gebliebenen Rest der Bewohner den Verkehr besorgen. 


Bei mehreren Städten mufsten wir schon darauf hinweisen, 
dafs die Gunst ihrer geographischen Lage verstärkt war durch 
politische Begünstigung, so vor allem bei Lissabon, Amsterdam und 
London. Darüber hinaus hat die Politik den Seeverkehr zum 
Zusammenstrahlen gezwungen, Seeumschlagplätze entstehen lassen 
an Orten, wo es im Plane der Natur nicht direkt vorgesehen war. 

Dals z. B. Bombay, nicht das alte Barygaza am Busen vom 
Kambay, von England zum Mittelpunkt seiner Stellung an der Ost- 
küste des Arabischen Meeres gemacht wurde, entsprang politischen 
Erwägungen, unter denen der natürliche Schutz auf der vorgelagerten 
Insel ein wesentliches Moment bildete. Lange Zeit liefen alle See- 
wege nach Vorderindien in Bombay zusammen und konzentrierten 
hier den ganzen vorderindischen Handel. Heute aber wird auch 
Bombay schon stark von der Modernisierung des Weltverkehrs 
betroffen: die den Produktionsgebieten direkt vorgelagerten Häfen, 
wie Karatschi und Kalkutta, machen sich immer selbständiger und 
unabhängig von dem alten Umschlagplatz. 

Für das dem fremden Handel verschlossene China mufste der 
Hafen als Umschlagplatz von einziger Bedeutung sein, an dem ein 
Austausch des Reiches der Mitte mit den anderen Nationen allein 
gestattet war. Seit ca. 700 n. Chr. bis zur Mitte des 19. Jahr- 
hunderts war Kanton dieses Eingangstor. Da erwarb 1842 nach 
dem Opiumkrieg England die vorgelagerte, öde, fieberreiche Felsen- 
insel Hongkong und machte sie mit starker Hand zum Mittelpunkt 
des gesamten Ostasiatischen Verkehrs, wobei der Entwicklung die 
geschützte Lage auf der Insel sehr zu statten kam. Bis zum Ende 
des 19. Jahrhunderts endeten in Hongkong alle europäischen Asien- 
linien und fanden hier den Anschluls an den ganzen Aufsenverkehr 
Chinas und Japans, ja selbst der Inselwelt der Südsee. Das ist 
heute durch die direkten Dampferlinien anders geworden. Infolge 
der Erschliefsung auch anderer Häfen Chinas und Japans, und dessen 
modernem Aufschwung rückten die grofsen Schiffahrtslinien ihren 
Endpunkt nach Norden vor die grolsen natürlichen Einfallstore selbst, 
nach Schanghai und Yokohama, während die Russen sogar direkt 
bis Wladiwostok fahren. Dadurch wurde Hongkongs Umschlag zum 


*) Maltzan: Geographische Forschungen in Südarabien. P. M. 1872, 
p. 170, 
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grolsen Teil ausgeschaltet, es zur Durchgangsstation herabgedrückt. 
1397 liefen in London ein: von Hongkong 92 424 Rt., von Japan 
90933 Rt. Doch schon 1899 war das Verhältnis ein wesentlich 
anderes geworden, es liefen in London ein: von Hongkong nur noch 
17814 Rt., von Japan dagegen 253 398 Rt.*). — Allein auch heute 
noch haben in Hongkong die ersten Kaufleute und Bankinstitute, 
Versicherungsgesellschaften und Werftunternehmungen des Ostens 
ihren Sitz. Auch heute noch ist Hongkong der wichtigste Schiff- 
fahrtsplatz Ostasiens, ja des ganzen Stillen Ozeans. Immer noch 
dient Hongkong als Ausgangspunkt der nach dem westlichen Nord- 
amerika, nach Australien und der Südsee ausstrahlenden Schiffahrts- 
linien*). 1910 betrug sein Seeverkehr 20,9 Mill. Rt.***), 

An der Ostküste Afrikas hat jahrhundertelang Sansibar den 
gesamten Warenumsatz dieser Küste monopolisiert. Es bildete den Stapel- 
und Umschlagplatz für die Gebiete Ostafrikas bis zum Kongobecken hin ; 
was für sie aus Indien und aus Europa ein- und ausgeführt wurde, 
passierte zuvor die Lager von Sansibar. Als Grund für diese 
Zentralisierung des Handels auf der Insel wurde 1890 in der Denk- 
schrift des Vertrags zwischen der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft 
und dem Sultan von Sansibar hervorgehoben: die Unsicherheit der 
gegenüberliegenden Küste, nicht die innere geographische 
Notwendigkeit. Nun, so extrem gilt dies nicht; und es wird den 
beiden Vertragschliefsenden selbst nicht so ernst damit gewesen sein. 
Sansibar liegt auch von Natur äulserst günstig zu den Verkehrs- 
wegen, die hier am weitesten gegen Innerafrika von der Ostküste 
her vordringen können; auch besitzt es einen relativ guten Hafen. 
Das politische Moment, die Sicherheit der vorgelagerten Insel trat 
dazu nur verkehrsfördernd, zentralisierend hinzu. — Aber auch 
Sansibar hat den Höhepunkt seiner Monopolstellung im ostafrikanischen 
Handelsverkehr schon überschritten. Unterstützt wurde hier die 
Umgestaltung des Seeverkehrs durch das Eintreten geordneter Zu- 
stände auf dem Festland und die politische Abtrennung eines grofsen 
Teils seines Handelsgebiets. Denn Deutschland, an das dieser Teil 
fiel, läfst sich natürlich die Errichtung direkter Linien unter Aus- 
schaltung der fremden Vermittlung angelegen sein. Den Erfolg 
zeigen die Zahlen des Gesamtaufsenhandels Deutsch-Ostafrikas f): 
_*) Nauticus 1905, p. 256. 

**) Nauticus 1905, p. 285. 
***) St, J. 1912, 
}) Verh. d. D. Reichstags. X. Leg.-Per. II. Sess. Anlage 437; XII. Leg.- 


Per. I. Sess. Anlage 41; seit 1907 ges. ersch.: Die D. Schutzgebiete in Afrika 
u. d. Südsee, 1911/12, amtl. Jahresber., hrg. v. Reichskolonialamt, Berlin 1913. 








Die absolute Abnahme ist also nur gering, aber die relativen Zahlen 
zeigen deutlich die Ausschaltung des Sansibarer Umschlags für 
Deutsch-Ostafrika; und das, obgleich England 1892 Sansibar zum 
Freihafen gemacht hat. 


B. Die Verkehrslage bedingt durch den See-Landverkehr. 


Die Lage zum Meer und zu den Strafsen auf ihm war also 
früher das Ausschlaggebende für die Bedeutung einer Verkehrslage 
am Meer. Es schuf der Seeumschlag die grofsen Handelsmittel- 
punkte, denen gegenüber die Häfen, von denen aus die Güter heran- 
gebracht wurden, entsprechend ihrem geringen Umsatz eine nur 
untergeordnete Stellung einnahmen. Heute ist der internationale _ 
Güteraustausch so gestiegen, dals er immer mehr die Errichtung 
direkter Linien zwischen den den Erzeugungs- und Verbrauchs- 
stätten unmittelbar vorliegenden Häfen lohnend, ja notwendig macht; 
dadurch ist, wie wir wohl bei allen Seeumschlagplätzen verfolgen 
konnten, der Weltverkehr vollkommen umgestaltet worden: die Lage 
zu den Seeverkehrslinien hat durch die Ausschaltung des Umschlags 
die alte Bedeutung verloren. Dagegen ist nun allein oder doch in 
erster Linie bestimmend für eine Verkehrslage am Meer und ihre 
Bedeutung: das Hinterland. Dessen Ein- und Ausfuhr gibt heute 
den Häfen ihr charakteristisches Gepräge; die Seelandumschlagplätze 
stehen heute im Vordergrund des Weltverkehrs. — Sie werden sich 
dort entwickeln, wo der Verkehr des Hinterlands seinen Anschluls 
findet an dem Verkehr auf dem Meere. Wir haben daher bei der 
Klassifikation der Lagen diese Verkehrswege zu betrachten und die 
Art und Weise, in der sie das Hinterland aufschliefsen. Dabei 
stehen auf der einen Seite die Wege, die das Meer den Produktions- 
und Konsumtionsstätten des festen Landes entgegenstreckt, das 
Hinandrängen des Seeverkehrs ans Land, auf der anderen Seite die 
Wege, die von diesen Orten aus dem Binnenland heraus zum Meere 
führen, das Hinstreben des Landverkehrs zur Küste. Das bunte 
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Relief der Erdoberfläche läfst eine grolse Mannigfaltigkeit der Art 
dieser Hinterlandsaufschlie[sung entstehen, aus der sich aber bestimmte 
Typen herausschälen lassen. 


I. Aufschließung vom Meere her. 


Betrachten wir zuerst das Meer in seiner aufschliefsenden 
Wirkung. Wir sahen schon, dals der grolse Vorzug des Wasser- 
transports gegenüber dem Landtransport in seiner weit grölseren 
Billigkeit beruht. Heute spielen bei langen Seefahrten selbst grolse Ent- 
fernungsunterschiede für den Frachtensatz der Seegüterbeförderung so 
gut wie keine Rolle. — Mit diesem Vorteil einer grölseren Billigkeit ver- 
bindet aber der Wasser- und insbesondere der Seetransport eirige 
bedeutende Nachteile. Einmal geht mit dem geringeren Kraft- 
verbrauch Hand in Hand eine meist geringere Geschwindigkeit. 
Dazu kommt eine grölsere Unbequemlichkeit und Gefährdung; denn 
der Mensch kann das Meer wohl in seine Dienste zwingen, allein es 
steht ihm doch immer fremd, ja bis zu einem gewissen Grade feindlich 
gegenüber. — Eine solche Verbindung von Vorzügen und Nachteilen, 
zusammen mit dem Umstande, dafs die Verkehrsobjekte an die 
Beförderung verschiedene Anforderungen stellen, wird eine Scheidung 
zur Folge haben. Diejenigen Verkehrsobjekte, bei denen es weniger 
auf Raschheit als auf möglichst grofse Billigkeit der Beförderung 
ankommt, die Massengüter, vor allem. die Rohprodukte, werden den 
Weg auf dem Meere möglichst lange auszunutzen suchen; daher 
werden für den Güterverkehr die Lagen an der Küste die günstigsten 
sein, die am weitesten zurückliegen, bei denen das Meer am tiefsten 
ins Land hineingreift. Auf der anderen Seite steht der Verkehr, 
der die Beförderung von kostbaren und eiligen Objekten besorgt, 
der Personen- und Postverkehr. Hier gibt vor allem die Raschheit 
des Landverkehrs entschieden den Ausschlag gegenüber einem 
billigeren, aber zeitraubenden Seetransport. Der Personen- und 
Postverkehr wird daher den Wasserweg nach Möglichkeit abzukürzen 
suchen und sich auf die Lagen an den Küsten stützen, an denen 
das Land am weitesten ins Meer hinausragt. Es erzeugt also diese 
verschiedene Stellungnahme der Verkehrsobjekte zu den sich gegen- 
überstehenden Vorzügen und Nachteilen des Seetransportes zwei 
diametral verschiedene Typen von Lagen: die Verkehrslagen an 
Meerbusen und die Verkehrslagen an Landvorsprüngen. 

Die Forderung des Güterverkehrs nach möglichst langer Aus- 
nutzung des Seewegs wird durch die Meerbusen erfüllt, deren 
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Spitze die vorteilhafteste Lage bietet. Hier entsteht der Typus der 
Meerbusenspitzstädte*). An der Meerbusenspitze befindet sich zugleich 
ein Knotenpunkt des Landverkehrs, der sich von einem Schenkel 
des Busens zum andern bewegt. — Als günstige Verkehrslage kommt 
die Meerbusenspitze eigentlich nur für das hinter ihr gelegene Land 
in Betracht. Für das von dem Meerbusen durchschnittene Gebiet 
befindet sich schon vor der Spitze der Höhepunkt der Aufschliefsung. 
Es werden sich bei genügender Verkehrsbedeutung hier ebenfalls 
Häfen entwickeln: die „Meerbusenseiten-* und „Meerbusenbasisstädte“*). 
Bei einer noch unentwickelten Segelkunst kann es aber vorkommen, 
dals ein etwas gewundener Meerbusen für den Verkehr vollkommen 
nutzlos ist. So konnte Smyrna erst mit den Fortschritten des Segelns 
seine Meerbusenspitzlage ausnutzen, während vordem Phokaea am 
Ausgang des Busens gegen das offene Meer den Seeverkehr besorgte**). — 
Aufschliefsend wirken alle Meerbusen, vom gröfsten, der sich zwischen 
Kontinente legt, bis zum kleinsten, der schon einer Hafenbucht nahe- 
kommt. Doch da bei jenen der verkehrsgeographische Wert der 
Aufschliefsung sich auf einen weiten Raum, ja auf verschiedene 
Länderindividuen erstreckt und verteilt, so tritt er nicht so deutlich 
und klar in die Erscheinung, ausgedrückt durch eine ausgeprägte 
Meerbusenspitzstadt. Ebenso verhält es sich bei solchen Ein- 
buchtungen des Meeres ins Land, die ohne eigentliche Spitze, breit 
und rund oder gar flach sich hineinwölben. Bei zu kleinen Meer- 
busen dagegen ist der Vorteil der Aufschlielsung oft wieder zu gering, 
um sich im Verkehrsleben geltend machen zu können. Die typischen 
Meerbusenspitzstädte entstehen dort, wo das Meer genügend tief und 
mit ausgeprägter Spitze in das Binnenland, und zwar in ein Länder- 
individuum hineingreift. — Wenn auch äulserlich nicht als Meerbusen 
in die Erscheinung tretend, so beruht es doch auf dem gleichen 
Streben nach Abkürzung des Landwegs zu Gunsten des Seewegs, 
wenn auf langgestreckten Inseln die Handelsstädte an der Längsseite 
liegen, da von hier aus nach dem Innern die kürzesten Wege führen. 

Die plumpe Gestalt der Südkontinente ist nicht günstig für 
die Ausbildung von Meerbusenstädten. So besitzt Afrika meist nur 
solch flache, kaum als Meerbusen zu bezeichnende Einbuchtungen, 
die wohl im ganzen und für ein gröfseres Gebiet aufschlielsend 
wirken, aber keine Spitzstadt erzeugen können. In dieser Weise ist 








*) Die Ausdrücke „Meerbusenspitzstadt“, „Meerbusenseitenstadt“, ‚„Meer- 
busenbasisstadt‘‘ sind von Kohl geprägt: Der Verkehr und die Ansiedelungen 
der Menschen. 

**) Philippson II, P.M. Erg. H. 172, p. 3. 
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für den Verkehr der Gegend von Sansibar, für den der Kamerun- 
küste sowie den von Tripolitanien das tiefere Hineinragen des Meeres 
entschieden von Bedeutung. Tripolis z. B., das von der ganzen 
afrikanischen Nordseite dem Herzen des Erdteils am meisten genähert 
ist, ist dadurch zum Hauptdurchgangsland nach dem Sudan geworden. — 
Als eigentliche Meerbusenspitzstadt kann man in Afrika höchstens 
Sofala bezeichnen. 

Bei Australien dagegen greifen gerade die am reichsten ge- 
gliederten Teile, der Carpentariagolf, der Cambridgegolf, die Buchten 
der Gegend am Kingsund, der Australgolf, in das ödeste Wüstengebiet 
ein, so dafs ihre Aufschliefsung praktisch ohne Wert ist. — Ebenso 
dringen die Baien Argentiniens in das relativ unwirtliche, unkultivierte 
Patagonien ein. Sie haben daher, mit Ausnahme der von Bahia 
Blanca, noch keine Verkehrsbedeutung erlangen können. 

Mehr bietet schon Nordamerika. Der Golf von Mexico ist zwar 
wieder zu sehr gerundet. Allein im Nordosten der Vereinigten 
Staaten treffen wir eine ganze Reihe von typischen Meerbusen: die 
Potomacbai, die Chesapeakebai, die Delawarebai, jede 
mit einer Spitzstadt: Washington, Baltimore, Philadelphia. Nur den 
einen Nachteil besitzen diese Meerbusen: sie streichen von Nord nach 
Süd, während an dieser Küste die Hauptverkehrswege OW-Richtung 
haben. 

Die Hudsonbai, die so weit in das Herz von Kanada hinein- 
ragt und am besten dessen westliche Holz- und Korndistrikte er- 
schlielsen könnte, verliert infolge des ungewöhnlich kalten Klimas 
der Nordseite von Nordamerika an Bedeutung. Ihre Zugänge sind 
in der Regel von Mitte Oktober/November bis Mitte Juli durch Eis 
gesperrt. Doch strebt man darnach, wenigstens die kurze eisfreie 
Zeit durch eine Dampferverbindung mit Europa auszunutzen. Sie 
soll in Port Nelson Anschlufs bekommen an eine Bahn nach Saskatoon 
an der Grand Trunk Pacific Railway*). Dadurch würde erst die 
natürliche Aufschliefsung Westkanadas durch die Hudsonbai in 
Wirkung treten können. 

Eine merkwürdige Ausnahme macht San Francisco, das 
nicht im Hintergrund seiner Bai, sondern an deren Ausgang gegen 
den Ozean, am Goldenen Tor, liegt. Es hat dies historische Gründe: 
die ersten Schiffe, die Vorräte für die Goldsucher brachten, sollen 
aus Unkenntnis der Örtlichkeiten nach der alten spanischen Nieder- 
lassung Yerba-Buena statt nach dem günstiger gelegenen Vallejo 
dirigiert worden sein, das nicht nur ein besseres Klima besitzt, 

*) G. Z. 1911, p. 535 und 1912, p. 410. 

D. Geogr. Blätter. Bremen 1913. XXXVI. Band. 3 
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sondern auch durch seine Lage an der Mündung des Sakramento, 
an der Spitze des Meerbusens, dessen Aufschlielsung besser aus- 
genutzt, sowie ein viel besseres Ziel für die Eisenbahnanschlüsse 
geboten hätte, als das peninsulare San Francisco). 

Am reichsten an Meerbusen ist-Eurasien; doch würde es viel 
zu weit führen, sie alle aufzählen zu wollen. Einige Beispiele mögen 
genügen. Mit am typischsten für diesen Meerbusenreichtum Eurasiens 
sind die Britischen Inseln, in die von allen Seiten Buchten 
eindringen, so der Firth of Forth mit Leith, der Firth of Tay mit 
Perth, der Moray Firth mit Inverness, die Irische See.mit Liverpool u.a. 
Sie erschliefsen das ganze Innere derart, dals keine Meerfernen über 
120 km vorkommen. — Auch an der Ostküste der Cimbrischen 
Halbinsel reiht sich Fjord an Fjord mit trefflichen Häfen, wie 
Kiel, Eckernförde, Schleswig, Flensburg, Apenrade, Kälding u. a. 
Sie alle weisen allerdings, entsprechend dem schmalen Hinterland, 
keinen grofsen Verkehr auf. — Ebenso liegen weitaus die meisten 
Häfen Norwegens an einem Fjord, aber fast nie an dessen Spitze, 
sondern in der Mitte oder gar am Ausgangspunkt. Denn ist schon 
an sich die Aufschlielsung wegen des unwirtlichen Hinterlandes ohne 
Belang, so ist zudem die Meerestiefe in den Fjorden für gewöhnlich 
zu grofs, um sicherer Ankergrund abzugeben, und der Ufersaum für 
eine Siedelung zu schmal. Diese sind deshalb auf den Schuttkegeln 
der einmündenden Bäche angelegt”). Es sei nur erinnert an 
Stavanger, Bergen, Aalesund und Throndhjem. Christiana dagegen, 
in der wirtschaftlich wertvollsten Landschaft Norwegens, liegt ganz 
an der Spitze seines Fjords, der, selbst nur ein Zipfel des grolsen 
Meerbusens des Skagerak, tief in den Rumpf Skandinaviens eindringt, 

Für das Verkehrsleben Lübecks ist neben der Landengenlage 
von grölster Bedeutung die Lage an der innersten Südwestecke der 
Ostsee, die sich hier auf 55 km der Elbe nähert. Es besorgt daher 
Lübeck den Handelsverkehr Nordwestdeutschlands mit den baltischen 
Gebieten. Für die östlicheren Gegenden tritt es dabei in Konkurrenz 
mit dem an der Spitze der Pommerischen Bucht und des Grofsen 
Haffes gelegenen Stettin. Von den 1,2 Mill. t, die auf der Bahn 
1909 in Lübeck ankamen und abgingen, entfielen auf Nordwest- 
deutschland (d. h. auf die Lübeck—Hamburger und die Lübeck— 
Büchener Eisenbahn) 0,87 Mill. t***), d. h. 721/32 /o. — Auf andere 

*) Ratzel: Städte- und Kulturbilder aus Nordamerika. Leipzig, 1876. 
II, 2289. | 
**) Krümmel: Die Haupttypen der natürlichen Seehäfen. Globus 1891, 
No. 21. 
*+*) Tabellarische Übersichten. 
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Meerhusenstädte der Ostsee, wie Danzig, Königsberg, Riga, 
St. Petersburg, Haparanda, werden wir zum Teil noch zurück- 
kommen. 

Von Süden her dringt gegen Mittel- und Westeuropa am weitesten 
vor der Busen der Adria, sowie der Golf von Genua. Solange 
daher das Mittelmeer der einzige Weg war für den Warenaustausch 
jener Länder mit dem Orient, zudem von den nördlichen und west- 
lichen Häfen Europas noch keine direkten Überseelinien ausgingen, 
waren die Städte an jenen Meerbusenspitzen die Vermittler des Handels 
nach dem Osten, und zwar Genua mehr für Westeuropa, Venedig 
‘ und Triest für Mitteleuropa. Um 1472 schätzte der Venetianer Paolo 
Morosini den jährlichen Umsatz der deutschen Kaufleute in Venedig 
auf 1 Mill. Dukaten*). Die Versperrung der Landwege nach Indien 
durch die Türken und die Entdeckung des Seewegs um das Kap der 
Guten Hoffnung brachte den Untergang dieser Handelsblüte. Auch 
die Eröffnung des Sueskanals konnte bei der modernen Kräftigung 
und Selbständigkeit der nordeuropäischen Völker die Monopolstellung 
jener Meerbusenspitzstädte nicht mehr zurückführen. Nur der Verkehr 
mit ihrem engeren Hinterland nahm einen neuen Aufschwung. Denn 
während z. B. vor dem Sueskanal alle ostindische Baumwolle für die 
österreiehischen Industriebezirke erst über den Stapelplatz Liverpool 
und dann über Stettin ging, nahm schon 1872 ein grofser Teil dieses 
Artikels den Weg über Triest. Seitdem ist dieser direkte Weg, sowie 
der über Venedig und Genua immer mehr wieder benutzt worden**). 
Ein Beispiel hierfür ist auch die Tatsache, dals der Württembergische 
Städtetag in seiner Sitzung vom 27. September 1912 in Stuttgart 
für die Einführung von lebendem argentinischem Vieh nach Süd- 
deutschland die Route Genua—Friedrichshafen vorsieht. — Das 
Nordende der Adria zeigt überdies eine schwache Seite der Meer- 
busenspitzen. Wegen des ruhigen, meist auch nicht sehr tiefen 
Wassers werden sie nämlich leicht von den Sedimenten einmündender 
Flüsse zugeschüttet, die Häfen versanden. Davon zeugen in unserem 
Falle die vielen Vorgänger Venedigs, wie Adria, Ravenna, Spina; 
auch Venedig selbst ringt nur mit Mühe gegen Versandung. Triest 
dagegen wird durch die im entgegengesetzten Sinne des Uhrzeigers 
gerichtete Meeresströmung von diesen Sedimentablagerungen der 
Alpenflüsse geschützt und die Wasser des Karstes können ihm eine 
sulche Gefahr nicht bringen. 


*), Nauticus 1900, p. 202. 
*#*) Dullo: Gebiet, Geschichte und Charakter des Seehandels der gröfsten 
deutschen Ostseeplätze seit der Mitte des Jahrh. Diss. Jena, 1888, p. 13. 
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Eine zweite nachteilige Folge des ruhigen Wassers in den 
Meerbusen ist die, dafs sie viel leichter zufrieren als der offene 
Ozean. Welch glänzende Verkehrslage hätie St. Petersburg an 
der Spitze des tief in Rufsland his in die Nähe seiner bedeutendsten 
Wasserstralse, der Wolga, eindringenden Finnischen Meerbusen, an 
der Ausmündung der nördlichen Seen! Allein die Lage auf dem 
60.° n. B., zusammen mit der Salzarmut und dem ruhigen Wasser 
seines Meerbusens bewirken, dafs 4—b Monate*) lang eine starre 
Eisdecke den Seeverkehr wie mit eisernen Klammern festhält. Eine 
Reihe von Vorhäfen, Reval, Baltischport, opfern schrittweise die 
Gunst der Meerbusenlage, um dafür einen gröfseren Teil des Jahres 
hindurch die Seeverbindung des Hinterlandes möglich zu machen. — 
Etwas gemilderter leidet auch das südlichere Riga unter dem Eis 
seines Meerbusens. 


Wieder hat der Mensch in einigen Fällen Verkehrslagen dieses 
Typus ins Leben gerufen: er hat künstliche Meerbusen in 
Gestalt von Seeschiffahrtskanälen geschaften. — Amsterdam, am 
natürlichen Meerbusen der Zuiderzee gegründet, wäre mit deren Ver- 
sandung bei dem immer grölser werdenden Tiefgang der Schiffe dem 
Untergang seines Seeverkehrs entgegengegangen. Deshalb baute es 
1816—1825 den 80 km langen, 5,5 m tiefen Nordholländischen 
Kanal und, als dessen Abmessungen nicht mehr genügten, 1865 —1876 
den 27 km langen Nordzeekanal direkt zum Meere, der nur in 
Ijmuiden eine Schleuse zum Schutz gegen die Gezeiten erhielt. 
1899—1909 wurde der Kanal bedeutend vergrölsert und auf die 
Tiefe von 10,3 m gebracht, so dafs nun auf ihm alle Schiffe, aufser 
den allergrölsten Ozeanriesen der deutschen und englischen Amerika- 
linien abgabenfrei bis Amsterdam fahren können. 

Im Kampf gegen die Tarifgebarung der Eisenbahnen hat 
Manchester sich unter beträchtlichen Geldopfern durch einen 
57 km langen, für mittlere Seeschiffe fahrbaren Kanal unmittelbar 
mit dem Meere verbunden. Dadurch hat sich Manchester von Liver- 
pool unabhängiger gemacht, einen Teil von dessen Überseeverkehr 
zu sich ins Land hereingezogen**). Es betrug der Seeverkehr in 
Liverpool 1900 18,5 Mill, Rt.; 1910 28,6 Mill. Rt.; in Manchester 
1900 2,5 Mill. Rt.; 1910 4,8 Mill. Rt.***. — Der Seeverkehr in 

*) Segelhandbuch der Ostsee I, 1 p. 72. 

**) cf. Bindewald: Binnenwasserstralsen und Eisenbahnen zwischen Man- 
chester und Liverpool und der Manchester Seeschiffahrtskanal; Arch. f. Eisen- 


bahnwes. 1902/3. 
**#) St, J. 1912. 
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Manchester ist also an sich nicht unerheblich, wenn er auch bei 
weitem nicht den gehegten Erwartungen entspricht. Jedenfalls ver- 
anlalste er die Eisenbahnen zu bedeutender Tarifherabsetzung und 
das Mersey Dock- und Hafenamt zu weitgehenden Erweiterungs- 
und Vergröfserungsbauten im Liverpooler Hafen. Den ungeheueren, 
in gleichmälsigem Steigen begriffenen Handelsverkehr Liverpools 
vermochte der Kanal nicht zu beeinflussen ; Liverpool ist vor allem 
nach wie vor der Markt für die Baumwolle. 

In Amerika ist Chicago künstliche Meerbusenstadt geworden, 
seitdem eine im April 1901 eingerichtete Dampferverbindung, die 
natürlichen Wasserwege und die diese verbessernden künstlichen 
Kanäle benutzend, mittels 4 Dampfern von je 3200 t Hamburg und 
Liverpool mit Chicago verbindet. Die Schiffe nehmen dabei den 
Weg von Chicago über Detroit — St. Mary River — Welland- 
kanal — Ontariosee und Lorenzstrom zum Atlantischen Ozean *). 
— Durch das grofse Hindernis der Seen werden zudem alle Ost- 
west gerichteten Landwege um die Südspitse herumgelenkt, so dafs 
sie sich alle in Chicago kreuzen. — Im Oberen See führt der Meer- 
busen der Kanadischen Seen noch tiefer ins Land hinein, aber in 
noch äufserst dünnbesiedelte Gebiete. Deshalb hat seine Spitzstadt 
Duluth noch keine grolse Bedeutung erlangt. 


Kleine Meerbusen stellen die Flulsästuarien dar. Auch hier 
rücken die Seestädte, immer getragen von dem Bestreben nach 
möglichst langer Ausnutzung der billigen Verfrachtung auf dem 
Seeschiff, soweit landeinwärts an den Flüssen hinauf, als die Tiefe 
des Bettes den Seeschiffen das Vordringen ins Land gestattet. Dies 
ist aber in beträchtlichem Malse nur in den Meeren möglich, in 
denen starke Gezeiten den Einfluls der Salzflut ins Land hinein- 
tragen, oder bei Flüssen mit ungewöhnlicher Tiefe des Bettes. Die 
Flufsstrecke unterhalb dieser Stelle, bis zu der die Seeschiffe vor- 
dringen können, und wo zugleich der letzte bequeme Flufsübergang 
für den Landverkehr besteht, ist also verkehrsgeograpbisch einem 
Meerbusen gleich zu setzen. — Doch die Sedimente der Flüsse drohen 
ständig, die Fahrstrafse zu verschlechtern, ja zu versperren. Die 
spülende Wirkung der Gezeitenströmung allein genügt meist nicht, 
um auch die Sandbänke zu entfernen. Die soweit zurückgerückten 
Häfen müssen daher, oft unter erheblichen Geldopfern, der dem 
Seeverkehr dienenden Flufsstrecke ständig eine genügende Tiefe 
erhalten. Im allgemeinen gilt dabei als Mafsstab die Tiefe des 
Sueskanals, d. h. 9—10 m Tiefgang. Nur der Schnellverkehr mit 


*) Export 1901, p. 15. 
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Nordamerika hat Schiffe mit dem noch grölseren Tiefgang von über 
10 m erzeugt. Solchen Abmessungen können auch die meisten 
künstlichen Verbesserungen des Ästuars nicht mehr gerecht werden. 
Darum müssen die ins Binnenland hineingerückten Seehäfen Vor- 
häfen anlegen, in denen die Ozeanriesen entweder ihre ganze Ladung 
löschen, oder durch Leichtern sich den Zugang zum Haupthafen er- 
möglichen können. Da in Ästuarien genau wie in den eigentlichen 
Meerbusenspitzen bei höherer Breite die Gefahr des Zufrierens gröfser 
ist, wie im offenen Ozean, so sind schon deswegen oftmals Vorhäfen 
zur Aushilfe nötig. — Ist die Anzahl der auf den Vorhafen an- 
gewiesenen Schiffe nur gering, so bleibt er ein blolses Anhängsel 
des Haupthafens; er wächst aber an Bedeutung und Selbständigkeit 
mit der Steigerung seiner Naturnotwendigkeit. 

Das allmähliche Herabrücken des Seelandumschlagplatzes am 
Flusse infolge der Vergröfserung der Fahrzeuge können wir deutlich 
bei London verfolgen. Die ältesten Hafenanlagen liegen noch 
oberhalb des Tower, zum grofsen Teil sogar oberhalb der London- 
brücke. 1805 mulsten schon die Docks unterhalb des Tower an- 
gelegt werden, und von nun an sind die neuen Becken immer weiter 
an der Flulsmündung hinabgeschoben worden: die Tilburgdocks aus 
den 80er Jahren liegen schon der offenen See näher als der City*). 
Von einem Vorhafen kann hier nicht gesprochen werden; das ganze, 
mit Hafenbassins bedeckte Gebiet zu beiden Seiten der Themse- 
mündung ist zu eng mit London verknüpft, das wie mit mächtigen 
Armen zur See hin ausgreift. 

Eine Gegenüberstellung von Hamburg und Bremen zeigt 
den Unterschied der Bedeutung der Vorhäfen. Die einzigen bequemen 
Landungsstellen an der deutschen Nordseeküste sind aufser dem 
Jadebusen die Flufsmündungen, in die die starken Gezeiten weit 
hineindringen. Zusammen mit den Wassermassen des Stromes und 
unterstützt von den vorherrschenden Nordwestwinden, die das Wasser 
stauen**), schaffen sie an der Elbe eine für die gröfsten Ozean- 
dampfer hinreichende Fahrstrafse (die nur weniger künstlicher Ver- 
besserungen bedurfte) 117 km weit landeinwärts, bis Hamburg. 
Hier ermöglicht die nahe herantretende Geest auch den letzten be- 
quemen Flufsübergang. Nur die gröfsten Schnelldampfer der Amerika- 
fahrt, die aber auch aus noch zu erörternden Gründen gar nicht 
so weit ins Land eindringen wollen, kommen nicht bis Hamburg 
hinauf. Für diese, sowie zur Aushilfe in der Zeit des Eisgangs und 


*, Nauticus, 1905, p. 260. 
**) Dove in P. M. 1910, p. 5. 
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der schweren Oststürme wurde der Vorhafen Cuxhaven angelegt. 
Dals er keine selbständige Stellung neben Hamburg erringen konnte, 
zeigen am deutlichsten die Zahlen des beiderseitigen Seeverkehrs. 
Dieser betrug 1910*), in Hamburg 25,2 Mill. Rt., in Cuxhaven 
1,9 Mill. Rt. — Ganz anders ist das Verhältnis von Bremen zu seinen 
Vorhäfen. Wohl ist die Flutwelle an der Börsenbrücke in Bremen 
noch 0,5 m Hoch; allein die Unterweser führt zu wenig Wasser, 
so dafs nur Schiffe von geringem Tiefgang nach Bremen gelangen 
können. Schon zu Anfang des 17. Jahrhunderts mulste es den 
Vorhäfen Vegesack anlegen, dem, immer weiter abwärts, Elsfleth 
und Brake und am Anfang des 19. Jahrhunderts Bremerhaven folgten. 
18386—1894 wurde die Unterweser mit einem Kostenaufwand von 
35 Mill. Mark verbessert und für Seeschiffe bis 5,5 m Tiefgang 
fahrbar gemacht; dafür aber mufs Bremen nun auf dieser Strecke 
eine besondere Schiffahrtsabgabe erheben**). Bremerhavens Bedeutung 
und Selbständigkeit wächst dagegen stetig. Der Seeverkehr betrug 
1910 in Bremen 6746 Schiffe mit 3,35 Mill. Rt.; in Bremerhaven 
3443 Schiffe mit 3,69 Mill. Rt.; in Geestemünde 5752 Schiffe mit 
0,69 Mill. Rt.*). Deutlich geben diese Zahlen Auskunft über die 
Bedeutung und die verschiedene Funktion der drei Häfen an der 
Wesermündung: in der Tonnage wird Bremien von Bremerhaven 
übertroffen ; trotzdem ist dessen Schiffsfrequenz nur ca. !/s der von 
Bremen. Denn während Bremen fast nur noch von den Schiffen 
der europäischen Fahrt aufgesucht wird, werden in Bremerhaven 
die grofsen Ozeandampfer abgefertigt. Geestemünde gar, mit auch 
fast doppelt so grofser Schiffszahl als Bremerhaven, weist kaum !/s 
von dessen Registertonnenzahl auf: es ist hauptsächlich Fischerhafen. 

In dem gezeitenlosen, flachen Überspülungsmeer der Ostsee 
sind die Flufsmündungen fortdauernd der Versandung ausgesetzt, 
und nur weriige Häfen können die Kosten einer ständigen Regulierung 
aufbringen. Dazu kommt die nach Nordosten zu immer längere 
Dauer der winterlichen Eissperre. Andererseits gleicht der geringere 
Tiefgang der Ostseefahrzeuge jenen Nachteil teilweise wieder aus, so 
dafs die von den zurückgelegenen Seeplätzen vorgeschobenen Vor- 
häfen keine grolse selbständige Bedeutung haben. Nur im Winter 
wird ihre Aushilfe in grölserem Umfang in Anspruch genommen. 
Dafür seien als Beispiele angeführt: Stettin— Swinemünde und 


Königsberg—Pillau. — Durch die 1901 vollendete Korrektion der 
Odermündung und des Haffes, die ihnen eine Tiefe von 7—8 Metern 
*) St. J. 1912. 


**) Nauticus 1899, p. 69/70; 1905, p. 260. 
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gab, hat Stettin allen Ostseeschiffen das Aufwärtsdringen möglich 
gemacht*). Seitdem hat der 68 km abwärts gelegene Vorhafen 
Swinemünde jede selbständige Rolle neben Stettin ausgespielt. 1910 
betrug der Seeverkehr in Stettin 3,1 Mill. Rt. In Swinemünde nur 
0,4 Mill. Rt*) — Für Königsberg war der Vorhafen Pillau 
solange unentbehrlich, als die Fahrrinne im Frischen Haff nur 
Schiffen von 3,7 m Tiefgang das Landeinwärtsdringen bis Königsberg 
gestattete; in Pillau mufsten fast alle Schiffe leichtern: 1897 
150 000 t. Doch diese Blüte Pillaus hörte auf, als 1898 —1900 
Königsberg mit einem Aufwand von 12 Mill. Mark einen Haffkanal 
von 6!/s m Tiefe schuf und die ganze, 43 km lange Strecke regu- 
lierte, so dafs nun der Seeverkehr ungestört bis Königsberg gelangen 
kann***). Seitdem zeigt der Seeverkehr in Pillau einen steten Rück- 
gang, in Königsberg einen steten Aufschwung, wie es aus den Zahlen 
der Ankunft zur See hervorgeht. Diese betrug (in 1000 Rt.)T) 


in Pillau in Königsberg 
1900. 2220... 297,0 263,1 
IWE 22:34: 259,0 348,9 
1903. 2220... 203,2 415,9 
II0A ua 168,2 432,7 
IE 1 U) Een 113,0 (auf 226 Schiften) 759,3 (auf 2340 Schiffen). 


Doch wenn im Winter das Eis den Schiffen den Weg auf dem Haff 
versperrt, muls sich der Seeverkehr wieder in Pillau abwickeln. — 
Hier im Vorhafen überwiegen die grölseren Schiffe; denn 1910 
kamen in Pillau auf ein Schiff 500 Rt., in Königsberg dagegen nur 
324 Rt. 

Berücksichtigen wir unsere obige Definition (p. 37), so müssen 
wir auch bei so weit ins Binnenland hineingerückten Städten wie 
Ruhrort, Düsseldorf und Köln, noch von einer „Lage am 
Meer“ sprechen. Schon in den Zeiten der Hansa bestand ein direkter 
Überseeverkehr zwischen London und Köln, den 1885 die heutige 
Rhein-Seeschiffahrtsgesellschaft wieder in Schwung gebracht hat. 
Heute beteiligen sich mehrere Unternehmungen an dem Seeverkehr 
Kölns, der die Stadt mit Bremen, Hamburg, den Häfen der Ostsee 
bis St. Petersburg, ja mit denen des westlichen Mittelmeers in direkte 
Verbindung setzt. Ferner unterhalten die Hamburgische Vereinigte 
Bugsier-Frachtschiffahrtsgesellschaft und die Hamburg-Amerikalinie 


*, Nauticus 1899, p. 359/360. 
**), St. J. 1912. 
*»*) Nauticus 1899 p. 239. 
r) St. J. 1902, 1903, 1905, 1906, 1912. 
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von der Elbe aus einen regelmälsigen Seeleichterdienst nach dem 
Innenrhein, namentlich nach Duisburg-Ruhrort*). 1910 betrug der 
Seeverkehr in Köln 389115 Rt. und in Düsseldorf 352615 Rt., 
d.h. mehr als doppelt so viel, wie z. B. in Stralsund (143599 Rt.)**). 

Auch Paris strebt darnach, ein Seehafen in unserem Sinne 
zu werden. Schon Vauban hatte dies im Auge und der Ingenieur 
Bouque de la Grye hat einen Plan ausgearbeitet, nach dem die 
Seine bis Paris auf eine Tiefe von 6!/s m gebracht und ihre beiden 
grolsen Schleifen vor Paris durch 35 m breite Kanäle abgeschnitten 
werden sollen***). Mit der Verwirklichung wird es noch seine Weile 
haben. Doch schon jetzt unterhält Paris einen direkten Seeverkehr 
mittels Seeleichter mit London und Liverpool, hauptsächlich für die 
Zuckerausfuhr nach England f) — An der Mündung der Seine stehen 
Havre und Rouen in scharfem Wettbewerb. 1849 —67 wurde die 
Seine bis Rouen, bis wohin auch die Gezeitenströmung reicht, auf 
6 m Tiefe gebracht, so dals die mittleren Schiffe diese 104 km 
weiter ins Land hineinführende Stralse immer mehr benutzen und 
Rouen zum eigentlichen Mittelpunkt des von der Seine ausgehenden 
europäischen Seeverkehrs machenff). Der Seeverkehr betrug 1910 
in Havre 9,6 Mill. Rt.; in Rouen 3,8 Mill. Rt. **). 

Was bei Rhein und Seine nur in kleinem Malstab und zum 
Teil recht unvollkommen möglich ist, gewähren im grofsen Riesen- 
ströme wie der Jangtse und der Amazonas. Viel weiter als die 
Einwirkung des Salzwassers reicht, tragen hier die Ozeandampfer 
den Seeverkehr den Flufs hinauf, beim Jangtse bis 800 km ober- 
halb der eigentlichen Mündung, bis nach Hankou, dem „Chicago 
des Ostens“. Hankou ist somit für die verkehrsgeographische Be- 
trachtung (p. 37) die Mündungsstadt des Jangtse, die Flufstrecke 
unterhalb verkehrsgeographisch ein Meerbusen. Von allen Seiten 
des grofsen Reiches strahlen in Hankou die Verkehrswege zusammen 
und drei bedeutende Städte konnten sich an dieser ausgezeichneten 
Verkehrslage entwickeln. „Kaum ein Land hat einen so bedeutenden 
Platz mit der besonderen Bestimmung für den inneren Handel auf- 
zuweisen, wie China in Hankou besitzt“ ff). — Der Kohlenreichtum 
von Hunan, den Richthofen mit dem von Pennsylvanien vergleicht, 
kann hier direkt auf die Seeschiffe geladen werden. Heute steht 

*), Wiedenfeld: Welthäfen, p. 352. 
” St. J. 1912. 
***) Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik 1910/11, p. 345. 
rt) G. Z. 1908, p. 638. 


tr) Wiedenfeld a. a. O. p. 353. 
rt) Richthofen: China II, p. 41. 
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in der Ausfuhr noch der Tee oben an, der sich dem Einfluls der 
eigentlichen Mündungsstadt Schanghai vollkommen entzogen hat und 
von Hankou direkt über See ausgeführt wird*). Der Seeverkehr 
betrug 1910 5,6 Mill. Rt.**). — Weiter abwärts am Jangtse folgt 
eine ganze Reihe von Städten mit ständig zunehmendem Seeverkehr, 
zuerst Kiukiang mit 6,2 Mill. Rt. (1910)**. Sein bedeutender Tee- 
handel spielt sich ebenfalls auf direktem Überseeweg ah, wie auch 
die Reisausfuhr von Wuhu. Hier betrug der Seeverkehr 1910 
6,2 Mill. Rt.**). Tschingkiang endlich, das schon am Beginn des 
Ästuars, an der Gezeitengrenze liegt, hatte 1910 einen Seeverkehr 
von 6,9 Mill. Rt. **). 

Noch tiefer als auf dem Jangtse, ca. 1200 km weit, bis 
Manäos können auf dem Amazonas die Seedampfer das ganze Jahr 
hindurch ins Land vordringen. Dafs Manäos trotzdem noch nicht 
der Handelsmittelpunkt für das Kautschukgebiet von Alto-Amazonas 
geworden ist, sondern Parä noch immer die beherrschende Stellung 
im Verkehr auf dem Amazonas einnimmt, liegt an der mangelhaften 
Telegraphenverbindung von Manäos, die einen selbständigen Bank- 
verkehr nicht möglich macht***). 


Grüridverschieden von den Verkehrslagen des Güterverkehrs 
sind die des Personen- und Postverkehrs. Dort strebt man näch 
möglichst langer Ausnützung des billigen Wasserwegs, daher möglichst 
weites Eindringen auf dem Seeschiff ins Land hinein, ermöglicht 
durch die Meerbusen und Ästuarien. Hier dagegen sucht man 
möglichst lange auf dem eine rasche Beförderung zulassenden Lände 
zu bleiben, daher weitestes Hinausrücken der Verkehrslage ins Meer, 
auf die äufsersten Landvorsprünge. Praktisch läfst sich dies 
allerdings nicht immer vollkommen durchführen, da direkte Bahn- 
und Zugverbindungen, die die erstrebte Schnelligkeit der Beförderung 
voraussetzt, nicht nach allen Landvorsprüngen möglich und rentabel 
sind. Auch muls der Hafen einigermäfsen geeignet sein für die 
sichere Aufnahme der riesigen modernen Schnelldampfer. Nicht 
überall aber lohnt eine solche Hafenanlage, wenn auch in den 
Tiefenverhältnissen gerade die vorgelagerten Orte für gewöhnlich 
begünstigt sind. Aus diesem doppelten Grund, der: vorgestreckten 
Lage und der grölseren Meerestiefe haben die Vorhäfen die Besorgung 


*) Schumacher: Die chinesischen Vertragshäfen. Jahrb. für Nationalök. 
u. Statistik 1898, p. 779. 1899, p. 62. 
...%) St. J. 1912. 
"7 er) Dix in G. Z. 1908, p. 32. 
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des Personen- und Postvetkehrs den zurückgelegenen Haupthäfen 
abgenommen ; 2. B. nehmen von Bremerhaven und Cuxhaven die 
deutschen Postdampferlinien ihren Ausgang, während in Südengland 
ähnliches für Southampton und Plymouth gilt. Im übrigen ergibt 
die Lage, dafs wir hier öfters Seeumschlagplätzen wieder begegnen 
werden. Treffend ist unserem Typus der vorgeschobenen, dem 
Personen- und Postverkehr dienenden Häfer: der Name „Schnell- 
verkehrshäfen* („ports de vitesse“)*) beigelegt worden. 

Als solche Schnellverkehrshäfen fungieren an der Strafse 
von Dover Harwich, Queenborough, Dover, Folkestone und New- 
hawen für die Fahrt nach dem Kontinent, der ihnen seine Häfen 
Hoek van Holland, Vlissingen, Ostende, Calais, Boulogne und Dieppe 
entgegenstreckt. Fast alle diese Häfen spielen im Güterverkehr gar 
keine Rolle, nur der Schnellverkehr benutzt sie wegen ihrer vor- 
geschobenen Lage. Umgekehrt findet in den zurückliegenden Haupt- 
häfen, wie London, so gut wie gar keine Beförderung von Personen 
und Postsachen statt. 1901 wurden über den Kanal befördert: 
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In den Prozentzahlen drückt sich vollkommen die Entfernung zur 
See und der bessere oder schlechtere”Anschlufs im Hinterland aus: 
Dover-Calais, die kürzeste Strecke, wird am meisten benutzt; es 
folgt Newhawen-Dieppe als nächste Verbindung zwischen London 
und Paris. Die geringste Frequenz haben die längsten Seestrecken: 
Queenborough-Vlissingen und Harwich-Hoek van Holland. 

Ähnlich wie um die Stralse von Dover sind an den An- 
näherungsstellen von Skandinavien, den dänischen Inseln und dem 
Festland eine ganze Reihe von vorgelagerten Übersetzorten 
gruppiert. 1903 wurde die Dampffährenverbindung Warnemünde — 
Gjedser eingerichtet, über die aller Schnellverkehr von Mitteleuropa 
nach Kopenhagen und Skandinavien seinen kürzesten Übergang findet. 


*) Handb. d. Ingen.-Wiss. 1900, III, 3, p. 351. 
**) Wiedenfeld, Welthäfen p. 22. 
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Eine neue Dampffährenverbindung Salsnitz— Trelleborg wurde 
1908 auf Betreiben Schwedens beschlossen, das einen von Dänemark 
unabhängigen Anschlufs seines Eisenbahnnetzes an das mittel- 
europäische erstrebte. Die Reise über die Ostsee wird auf ihr. in 
vier Stunden zurückgelegt*). — Am Sund sucht der Eisenbahnver- 
kehr die engste Stelle auf, während der Seeumschlagplatz an der 
Meerenge durch andere Gründe in Kopenhagen fixiert war. Ein 
Trajekt setzt zwischen Helsingör und Helsingborg die direkten 
Wagen von Hamburg und Berlin nach Gotenburg und Christiania über. 


Für die überseeischen Routen liegt London weit zurück, da 
die Schiffe erst an der ganzen Südküste Englands entlang und dann 
in weitem Bogen um die Südostspitze herumfahren müssen. Daher 
geht heute der ganze Kajütenpassagierverkehr von England über 
die südlich vorgelagerten Häfen Southampton und Plymouth, 
zumal der Eisenbahnweg von der City nach den Tilburgdocks nicht 
näher ist, als nach Southampton, wo zudem bequemere Hafenver- 
hältnisse herrschen**). Endlich liegt den Überseelinien des Kontinents 
Southampton und Plymouth gerade am Wege, während London für 
sie einen erheblichen Umweg bedeuten würde. — Die meisten der 
englischen Amerikalinien nehmen aber von dem Amerika zugewandten 
Liverpool ihren Ausgang. Die Post geben sie während eines 
kurzen Halts an dem am weitesten vorgeschobenen Queenstown 
auf Irland auf offener Reede ab; sie kommt dann sieben Stunden 
früher in London an, als die in Plymouth oder Southampton von 
den deutschen Dampfern abgegebene***). Im Personenverkehr jedoch 
wiegt diese Zeitersparnis von ein paar Stunden die Unbequemlich- 
keit des dabei nötigen mehrmaligen Umsteigens nicht auf; dieser 
benutzt daher Liverpool, das ihm durch seinen direkten Eisenbahn- 
anschluls am Landungssteg und die direkten Sonderzüge nach London 
mit der weitgehendsten Bequemlichkeit entgegen kommt**). — Doch 
noch weiter streckt sich Süd-Wales in den Ozean hinaus. Sein 
westlichster Zipfel mit dem Städtchen Fishgard wurde 1909 zum 
erstenmal vom Personenverkehr benutzt, was die Reisezeit gegen- 
über dem Weg über Liverpool um fünf Stunden verkürztef). — Auf 
der gegenüberliegenden Seite des Kanals finden diese Städte ihr 
Analogon in Cherbourg, als dem von Frankreich den Ozeanlinien 


*) Export 1908, p. 251. 
**) Wiedenfeld: Welthäfen, p. 33. 
***) Ratzel: Pol. Geographie, p. 497. 
+) a. Z. 1909, p. 594, 
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entgegengeschobenen Ort, an dem die Schiffe Personen und Post 
aufnehmen und absetzen können*). — Diesem europäischen Schnell- 
dampferverkehr schiebt sich von der anderen Seite des Atlantischen 
Ozeans die Küste Nordamerikas, je weiter nach Norden, umsomehr 
entgegen. Boston, als die nördlichste grölsere Stadt, wird daher ° 
vom Schnellverkehr am liebsten benutzt. 

Dem Verkehr Europas nach dem Osten bieten die beiden öst- 
lichen Halbinseln des Mittelmeers den längstbenutzbaren Landweg. 
Doch vorerst kommt nur die italienische in Betracht. Sie ermöglicht 
es, den langen Seeweg um ganz Westeuropa herum durch eine viel 
kürzere Eisenbahnfahrt zu ersetzen. Diese wird vom Personen- und 
Postverkehr fast ausschliefslich benutzt, obwohl unter dem Druck 
der Konkurrenz die deutschen Postdampferlinien bei einer Fahrt über 
Aden hinaus in der ersten Klasse nur 90 Mk., in der zweiten Klasse 
nur 45 Mk. und in der dritten Klasse überhaupt nichts für die fast 
l4tägige Fahrt Hamburg oder Bremerhaven—Genua oder Neapel 
einschliefslich Verpflegung erheben. Genua wird vor allem von 
den Reisenden benutzt, die die unerquickliche Bahnfahrt durch Italien 
nach Neapel und Brindisi vermeiden wollen. Dieser Personenverkehr 
mittels der Alpenbahnen ist für Genua wichtiger als der Güterver- 
kehr**), da Gebirgsbahnen einen besonders hoheu Tarif führen müssen. 
Den nächst weiter vorgeschobenen Punkt bildet Neapel, das mit 
Brindisi als Ausgangspunkt für die Post dient und hauptsächlich 
wohl von den Reisenden frequentiert wird, die einen Blick in Italiens 
Kunstschätze tun wollen. Es betrug, obwohl Neapel dem Fracht- 
verkehr des Welthandels fast nichts zu bieten hat, sein Seeverkehr 1910 
15,1 Mill. Rt.***). Am weitesten vorgestreckt ist Brindisi, das für 
Berlin eine Zeitersparnis von 12—13 Tagen, für London eine solche 
von 8 Tagen bringt; denn während die Indienfahrer Donnerstag von 
London abgehen, verlassen die Reisenden mit dem Brindisi-Exprels 
erst am übernächsten Freitag London}). Die grofsen Dampfer 
selbst laufen Brindisi, das für sie einen Umweg bedeuten würde, 
nicht an, sondern nehmen die Reisenden und die Post erst in Port 
Said auf, wohin sie Schnelldampfer bringen, die zwischen Brindisi 
und Port Said verkehrent). Das wiederholte Umsteigen dabei gibt 
aber bei den meisten Reisenden den Ausschlag gegenüber der grölseren 
Schnelligkeit, so dafs der Norddeutsche Lloyd seine Schnelldampfer- 


*) Wiedenfeld a. a. O., p. 23. 
**) Nauticus 1905, p. 280. 
**#) St, J. 1912, 

7) Wiedenfeld: a. a. O., p. 20/21. 
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verbindungen Brindisi—Port Said hat aufgeben müssen und Neapel 
zur Poststation gemacht hat*. Doch vermitteln noch immer 
englische und eine italienische Linie, sowje der Österreichische Lloyd 
zwischen Brindisi und dem Anschlufs in Port Said**). — Noch weiter 
nach Osten erstreckt sich der Landweg auf der Südosteuropäischen 
Halbinsel, und wenn diese einmal von einer durchgehenden Bahnlinie 
mit Anschluls an das übrige europäische Netz durchzogen sein wird, 
mag Athen—Pyräus einen grolsen Teil des Schnellverkehrs über- 
nehmen, der heute noch über Italien geht. 

Eine ähnliche Lage, wie die Schnellverkehrsbäfen am Kanal, 
hat das 1911 an die sibirische Bahn angeschlossene Fusanpo am 
äulsersten Vorsprung des festländischen Asien gegen Japan hin. 
Auf der anderen Seite der Korastralse ist Schimonoseki der nächste 
japanische Ort. 

Von Australien ist Port Darwin der übrigen Kulturwelt. am 
nächsten gelegen. Ist einmal die grofse australische Transkontinental- 
bahn ausgebaut, dann wird Port Darwin der Ausgangshafen für den 
ganzen übergeeischen Personen- und Postverkehr Australiens werden. 
Näher liegt wohl. die Vollendung der australischen Südbahn, die der 
über Fremantle gehenden Post nach Südaustralien, Neu-Südwales 
und Victoria erhebliche Beschleunigung bringen wird, gegenüber dem. 
Seeweg entlang der ganzen australischen Südküste. 


II. Aufschliefsung auf dem Lande. 


Bisher betrachteten wir nur das Meer in seiner aufschlielsenden. 
Tätigkeit; wir berücksichtigten allein die Durchdringung von Land: 
und Meer, die je nach den Anforderungen der Verkehrsobjekte ver- 
schiedene Verkehrslagen am Meer erzeugt. Auf dem Lande selbst 
aber ziehen aus dem Innern heraus die Verkehrswege zur Küste, 
um dort den Anschluls zu finden an den Seeverkehr. Dabei ist für 
die Art und Richtung der Wege in. erster Linie malsgebend die 
Oberflächengestaltung und Entwässerung des: betreffenden Landes, 
daneben aber auch dessen wirtschaftliche Höhe, sowie endlich 
politische Einflüsse. — Im ursprünglichen Zustand werden die rein 
natürlichen Verhältnisse den Ausschlag geben: die von der Natur 
gebotenen. Wege, die Flüsse und, Täler, werden den Verkehr des 
Binnenlandes sammeln und zum Meere leiten. Diese Naturwege wird 
der Mensch allmählich verbessern und er wird ihre aufschliefsende 


*) Wiedenfeld: Welthäfen, p. 20,21. 
**) Nauticus 1908, p. 348. 
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Tätigkeit unterstützen und ergänzen durch künstliche Wege. Dieser 
menschlichen Kunst mufs schliefslich die Hauptrolle, ja die ganze 
Aufgabe der Aufschliefsung des Binnenlandes zufallen, wenn die Natur 
dem Verkehr keine Hilfe gewährt bei seinem Streben zur Küste, 
wenn die Natur der Aufschliefsung abwehrend gegenübersteht, wenn 
sie abschliefsende Schranken zwischen Binnenland und Meer gelegt 
hat. — Diese verschiedene Aufschliefsung des Binnenlandes bedingt 
auch verschiedene Verkehrsanlagen am Meer: einmal solche, deren 
Hinterland durch natürliche Wege aufgeschlossen ist; dabei kann 
entweder die natürliche Aufschliefsung das Wichtigste sein, oder es 
hat menschliche Kunst der Natur stark nachhelfen müssen. Auf der 
anderen Seite stehen die Verkehrsanlagen, die einem erst durch 
künstliche Wege geöffneten und an das Meer angeschlossenen Hinter- 
land ihre Entstehung verdanken. Daran werden sich endlich solche 
Verkehrslagen am Meere reihen, denen die Politik entweder ein ihnen 
von Natur nicht zukommendes Hinterland geschaffen hat, oder deren 
natürliches Hinterland politische Grenzen abschliefsen. — Bei der 
Untersuchung der aufschliefsenden Verhältnisse müssen wir uns auf 
die Berücksichtigung der grofsen Züge beschränken, denn im einzelnen 
walten hier die gröfsten Verschiedenheiten mit den feinsten Unter- 
schieden ob. Wir können uns nur an die, allgemeine Art und Weise 
der: Aufschließsung halten, ohne im einzelnen den speziellen Be- 
dingungen nachzugehen, die auf die Ausgestaltung und Verbreitung 
der Wege einwirken, wie etwa auf den morphologischen Bau der 
Küste und des Landes. Auch solch allgemeine morphologischen 
Unterscheidungen wie Quer- und Längsküsten sind nicht als durch- 
gängig unterscheidendes und charakteristisches Merkmal für unsere 
Typen zu verwerten; denn wenn auch Längsküsten bis zu einem 
gewissen Grad abschliefsend wirken, so kann die Aufschlielsung der 
Querküsten durch andere Momente wieder aufgehoben werden. 

Wenden wir uns zunächst zu den Verkehrslagen am Meere, 
denen die Natur ein weites Hinterland geöffnet hat. Wird die Auf- 
schlielsung durch ein grolses Flulssystem oder ein bedeutendes Tal 
bewirkt, so konzentriert sich der ganze Verkehr des Binnenlandes 
in der einen Mündungsstadt; dagegen verteilen ihn viele, voneinander 
unabhängige natürliche Wege über die ganze Küste, indem sie eine 
Menge von Verkehrslagen am Meere, eine Menge von Hafenplätzen 
schaffen. Von diesen erhebt sich aber meist keiner zu grolser Be- 
deutung und Handelsmacht. | 

Die ursprünglichste und zugleich wirksamste natürliche Auf- 
‚schlielsung besorgen die Flüsse. Einmal bieten die durch sie ge- 


_48 — 


schaffenen Täler dem Verkehr einen Weg, auf dem er nur ganz 
allmähliche Niveauunterschiede zu überwinden hat; dann stellen sie 
sehr oft — und nur diese Fälle wollen wir jetzt betrachten — 
Wasserstrafsen dar mit denselben Vorzügen für den Güterverkehr, 
wie wir sie beim Meere kennen gelernt haben. Endlich kombinieren 
sich die Flufsmündungen oft mit Meerbusenspitzen oder sie bilden 
für Seeschiffe befahrbare Ästuarien. — Dort nun, wohin das Fluls- 
system mit seinen einzelnen Gliedern von einem weiten Raum her 
den Verkehr leitet und zusammenfafst, und wo die innerste Grenze 
für das Eindringen des Seeverkehrs ins Land liegt, entsteht der 
Typus der Flufsmündungsstadt. Wenn möglich benutzen diese Flufs- 
mündungsstädte Inseln bei der Anlage, denn dadurch wird eine grölsere 
Berührungsfläche von Land und Meer, die Möglichkeit längerer 
Hafenanlagen erzielt. — In flutlosen Meeren, wo die Sedimente die 
Mündung oft für den Verkekr verschlechtern, auch einen schlechten 
und ungesunden Baugrund schaffen, rücken die Häfen meist auf die 
Seite, an eine Bucht mit besserem Hafen. Richthofen nennt diese 
Abart unseres Typus „uneigentliche Flufsmündungsstadt“ *). Ihre 
Verkehrslage beruht jedoch genau so auf dem Flufs, wie wenn die 
Siedelung unmittelbar an der Mündung läge, mit der sie nun durch 
Küstenschiffahrt verbunden ist. — Je stärker ein weites Flulssystem 
vom Meere durch Randgebirge abgetrennt und der Verkehr seines 
Gebietes dadurch auf die Mündung konzentriert ist, um so mehr 
gewinnt die Flufsmündungsstadt an Bedeutung. — Da die Flüsse, 
die vorzüglichsten von der Natur dem Menschen dargebotenen Ver- 
kehrswege sind, so besorgen sie in kulturell weniger entwickelten 
Ländern ganz vorzugsweise die Aufschliefsung. Sie sind hier um so 
unentbehrlicher und im Verkehrsleben ausschlaggebender, je mehr 
noch andere, künstliche Aufschliefsungsmittel fehlen; die Fluls- 
mündungsstädte sind darum in Kolonialländern meist die bedeutend- 
sten Verkehrsplätze. — Einige Beispiele mögen uns mit den so kurz 
skizzierten Typen bekannt machen. | 
Mitten durch die bevölkertsten und fruchtbarsten Gebiete des 
chinesischen Riesenreiches fliefst der Jangtse, acht von den achtzehn 
chinesischen Provinzen berührend und fast bis zur Grenze von Tibet 
schiffbar. 800 km weit, bis ins Herz der volkreichen Ebene der 
beiden Hanprovinzen, bis Hankou, können (wie wir sahen**) See- 
dampfer vordringen, und durch einige Sprengungen lieflse sich eine 
*) Vorlesungen über Siedelungs- und Verkehrsgeographie, herausgeg. 


v. Schlüter, Berlin 1908. 
”) p. 41. 
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für Dampfer schiffbare Länge von 2500 km bis zur Mündung des 
Minflusses erzielen*). So grofs und weit dieses vom Jangtse durch- 
flossene und erschlossene Gebiet ist, so eng und zusammengedrängt ist sein 
Auslafs zum Meer. Im Süden schlielsen die Randgebirge des Tajüschan und 
des Nanschan das Hinterland ab, während im Norden die grolse 
Chinesische Ebene durch eine eiserne Küste von jeder Verbindung 
mit dem Meere getrennt ist; dort strömt daher der ganze Verkehr 
mit den Flüssen von den Hängen des Tajüschan und des Nanschan 
nordwärts herab zur grofsen Sammelader des Jangtse; hier findet 
an ihn die grolse Chinesische Ebene durch den Kaiserkanal ihren 
Anschlufs. — Zu dieser grolsartigen natürlichen Zusammenfassung 
des Verkehrs des weiten Gebietes tritt verstärkend eine erhebliche 
künstliche Aufschliefsung: eine Menge Landwege ziehen zum Mün- 
dungsgebiet des Jangtse, vor allem ein guter Teil des Verkehrs, der 
bei der Enge von Waiking das Hoanghotal verlälst, nachdem er 
über die alte glänzende Hauptstadt Singanfu heruntergestiegen ist 
von den Steppen der Mongolei, von den westlichen Ländern. Es 
ist so „die Mündung des Jangtse vergleichbar dem weit geöffneten 
Tor einer ringsummauerten Stadt“; hier, in Schanghai, „erschliefst 
sich China überhaupt“**). — Es sind politische Gründe, dafs diese 
Stadt etwas abseits gerückt ist; infolge des blutigen Taipingauf- 
standes flüchteten die reichen Chinesen aus Sutschou nach dem 
durch Marinesoldaten geschützten Schanghai, und während die eigent- 
liche Mündungsstadt Tschinkiang zweimal vollkommen zerstört 
wurde, blühte Schanghai nun auf, das heute für die Jangtsemündung 
der Stapelplatz ist. Denn obwohl die Seeschiffe 800 km weit auf- 
wärts vordringen können, hat sich nur der Teehandel von Hankou 
und Kiukiang, sowie der Reishandel von Wuhu unabhängig machen 
können***. Dabei liegt Schanghai nicht einmal am Meer, sondern, 
für die grofsen Ozeandampfer nur bei Flut erreichbar, 20 km auf- 
wärts am Wangpufluls, so dafs es einen Vorhafen, Wusung, nicht 
entbehren kannt). — Dals trotz seiner viel günstigeren Lage 
Tschinkiang auch heute noch nicht Schanghai aus dem Felde 
schlagen kann, hat seine Gründe in der allgemeinen konservativen 
Tendenz des Handels, in der Höhe der bereits in Schanghai in- 
vestierten Kapitalien und den besonderen in China obwaltenden ein- 
engenden Verhältnissen. 





*) Schumacher a. a. O., p. 763. 

**) Richthofen: Schantung und seine Eingangspforte Kiautschou, p. 249, 
***) cf, p. 42. 

f) Schumacher a. a. O., p. 65. 
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Nicht zu vergleichen mit dieser Hauptader Chinas sind seine 
anderen Flüsse, denen nur die schmalen Flanken des gewaltigen 
Reiches zufallen. Der Hoangho, die „Sorge Chinas“, ist direkt 
verkehrsfeindlich; denn während sein seichtes Wasser wenig fahrbar 
ist, bietet das tief in den Löls eingegrabene Flufsbett — ein kaum 
zu überbrückendes Hindernis für den Querverkehr — dem Längsverkehr 
keinen Ausweg nach der Seite. Eine Mündungsstadt besitzt der 
Hoangho überhaupt nicht. Tiemönnkwan besteht nur aus Lager- 
häusern und wird in der Zeit der Schiffahrt von Kaufleuten aus 
verschiedenen anderen Orten zur Besorgung der Geschäfte bewohnt*). — 
Auch der Peiho hat nur eine geringe aufschliefsende Bedeutung. 
Seine arg versandete Mündung zwingt die Dampfer, schon im Vor- 
hafen Tongku zu löschen. Trotzdem hat Tientsin, 100 km oberhalb 
der Mündung, fast den ganzen Verkehr des nördlichen Teils der 
Chinesischen Ebene an sich gezogen, zumal seit dieser infolge der 
Unbrauchbarkeit des Kaiserkanals nicht mehr nach Süden, zum 
Jangtse, abfliefsen kann. Dazu ist Tientsin der Hafen für die 
Hauptstadt Peking und für die Kohlen- und Eisenprovinz Schansi; 
endlich münden hier auch die Strafsen aus der nördlichen Mongolei. 

Das Deltagebiet der zweitwichtigsten Wasserstralse Chinas, 
des Sikiang, ist reich und bevölkert und der Sitz der chinesischen 
Kunstindustrie; aber der Oberlauf des Flusses erschliefst nur ein 
relativ schmales Gebiet, z. T. wildes Gebirgsland. Nicht dieses 
Hinterland des Westflusses war es, was seine Mündungsstadt Kanton 
und später Hongkong lange Zeit zum erten Handelsplatz Ostasiens 
machte, sondern, wie wir gesehen haben, politische Ursachen: die 
künstliche Abschlielsung des übrigen China. 

Durch den Liauho erhält die rings von Gebirgen eingefafste 
Mandschurei das einzige Tor zum Meer; denn der schmale zweite 
Ausgang nach Norden entlang dem Sungari-Amur führt über fremdes 
Land zu einer über das halbe Jahr eisgesperrten Küste. Somit 
konzentriert sich der ganze Überseeverkehr dieses gewaltigen, zukunfts- 
reichen Gebietes in der Mündungsstadt des Liauho, Niutschwan- 
Yingtsekou. 

Ähnlich sind die Gebiete der hinterindischen Flüsse 
durch hohe Faltenzüge und deren grolse Scharung auf drei Seiten 
völlig abgeschlossen. An dem Ausgang eines jeden dieser Länder- 
individuen gegen das Meer liegt eine Flufsmündungsstadt, deren 
Grölse und Bedeutung ein gutes Spiegelbild des von dem Flusse 
erschlossenen Gebietes liefert. Am wichtigsten ist Rangun, der Hafen 


*) Richthofen: Schantung a. a. O., p. 163, 
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für das am höchsten entwickelte Iravadital.e. Aus einem armseligen 
Fischerdorf hat sich Rangun durch die stetig steigende Erschliefsung 
seines Hinterlandes zur dritten Handelsstadt des Kaiserreichs Indien 
emporgeschwungen. 

Auch die grofsen Stromsysteme Südamerikas sind von Gebirgen 
eingefalst und öffnen sich nur auf einer Seite in relativ schmalem 
Ausgang zum Meer und tragen dorthin allen Verkehr. Wohl ist 
z. B. Pongo de Manseriche am Amazonas vom Stillen Ozean nur 
noch 350 km entfernt, allein dazwischen türmen sich die Anden 
auf, während zu dem über 3000 km entfernten Atlantischen Ozean 
der Amazonas eine bequeme Wasserstralse liefert und überdies dem 
Weltverkehr entgegenführt. Die Nebenflüsse des gewaltigen Stromes 
sind zwar heute noch zum grofsen Teil durch Wasserfälle gesperrt 
und das ganze durchströmte Gebiet noch wenig wirtschaftlich ent- 
wickelt; darum hat die Mündungsstadt Parä (cf. p. 42) vorläufig erst 
eine relativ geringe Bedeutung erlangt. Nur als Produktionsgebiet 
kommen die Selvas in Betracht, vor allem für Kautschuk. 1910 lieferte 
Alto-Amazonas 18,7 Mill. kg (für 98,7 Mill. $ Gold) und Gräo Parä 
9,9 Mill. kg (d. h. für 52,4 Mill. $ Gold) Kautschuk*). 

Im Süden dieses Stromsystems leitet der Parana samt seinen 
Nebenflässen den Verkehr eines über drei Mill. qkm umfassenden 
Gebietes zur Mündungsstadt, nach Buenos Aires. In Buenos Aires 
kommt der Hauptteil des argentinischen Weizens und der Viehzucht- 
produkte der Pampa zum Versand; von hier wird das Innere der 
ganzen Südhälfte von Amerika mit Industrieerzeugnissen versorgt. 
Buenos Aires ist dadurch zur bedeutendsten Stadt dieses Kontinents 
geworden; sie ist der Endpunkt aller europäischen Linien nach der 
Ostküste von Amerika. 

Auch in Nordamerika treffen wir ein gutes Beispiel für die 
ursprüngliche Konzentration des Verkehrs eines Flufsgebietes in der 
Mündungsstadt. Zwischen den Rocky Mountains im Westen, den 
Alleghanys im Osten, nach Norden abgeschlossen durch das Eis der 
Hudson-Bai, dehnen sich die fruchtbarsten Teile von Nordamerika 
aus. Der eine Ausgang dieses 3'/s Mill. qkm umfassenden Gebietes 
im Nordosten wird durch die Niagarafälle von Natur gesperrt; aber 
in südlicher Richtung durchströmt es der längste Flufs der Erde, 
der Missuri-Mississippi. Mit 54 Nebenflüssen bildet er ein 
Wasserstralsensystem von 22388 km Schiftahrtslänge**) und sucht 
seinen Ausgang zum Mexikanischen Golf gegenüber der reichen West- 

*), Schüler a. a. O., p. 264. 

**) G. Z. 1910, p. 651. 
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indischen Inselwelt. Infolgedessen beherrschte die Mündungsstadt, 
New-Orleans, die gesamte Mitte Nordamerikas, solange die natürlichen 
Wasserwege in der Aufschlielsung die Hauptrolle spielten. Dies ist 
aber, wie wir sehen werden*), seit dem letzten Jahrhundert anders 
geworden. Einmal sind die Gebiete am unteren Mississippi stark 
zurückgebliebenen hinter den Industriebezirken des Nordostens. Der 
Flufslauf ist wenig reguliert, ja teilweise verwildert, und kann daher 
nicht das seiner Grölse und Länge Entsprechende im Verkehrsleben 
leisten. Dazu ist die Konkurrenz der Eisenbahnen nirgends stärker 
wie in den Vereinigten Staaten: die Eisenbahngesellschaften haben 
viele Kanäle künstlich wieder unbrauchbar machen, z. T. direkt 
zuschütten lassen**). Infolge davon überwiegt heute in New-Orleans 
der Eisenbahnverkehr den Flufsverkehr und noch dazu in Massen- 
artikeln wie Getreide***). — Endlich ist die topographische Lage 
von New-Orleans äulserst unglücklich. Die ca. 200 Mill. t Sedimente, 
die die Wasser des Mississippi alljährlich talab befördern**), haben 
ein mächtiges Delta geschaffen mit denkbar schlechtestem Baugrund 
und mit berüchtigtem Fieberklima. Von den Mündungen bietet nur 
der Südwestpals dank seiner Dämme eine dauernde Fahrstralse; doch 
auch er gestattet bei einer Tiefe von nur 7 m den grolsen Ozean- 
dampfern keinen Zutritt**). 

Wenden wir uns nach Europa. Hier ist der verkehrsgeographisch 
wohl bedeutendste Strom die Elbe. In SO-NW-Richtung, d. h. mit 
einem aus dem inneren Kontinent gegen das Meer herausgerichteten 
Laufe durchströmt sie das Herz Mitteleuropas. Sie ist bis Aussig 
(= 650 km weit) für 800 t-Schiffe und noch weitere 300 km für 
kleinere Schiffe fahrbarf); aulserdem unterstützt ihre aufschliefsende 
Tätigkeit ein Netz von Nebenflüssen und Kanälen, so dafs sich eine 
schiffbare Gesamtlänge von 3292 kmjf) ergibt. Meist abgabenfrei 
und schleusenlos, erschliefsen diese Wasserstralsen die fruchtbaren 
und industriereichen Gebiete von Sachsen, Anhalt, Thüringen, 
Brandenburg mit der Reichshauptstadt Berlin, grolse Teile von 
Hannover und Mecklenburg; sie bringen über die Reichsgrenzen den 
Verkehr aus Böhmen und Mähren und dringen mittels künstlicher 
Verbindungen in das Gebiet der oberen und mittleren Oder mit dem 


*) cf. p. 74. 
*#) G. Z. 1908, p. 408/09. 
*+*) Wiedenfeld: Der Getreideverkehr und die Eisenbahnen in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Arch. f. Eisenbahnwesen 1%1, p. 115. 
}) Nauticus 1906, p. 308. 
tr) V. Kurs: Tabellarische Nachrichten über die flösb. u. die schiffbaren 
Wasserstrafsen des Deutsch. Reiches. Berlin 1894, p. 161. 


hl 


schlesischen Industriebezirk, ja auf dem Finowkanal — von Friedrich 
dem Grofsen erbaut, um Berlin in den Verkehrsbereich von Stettin 
zu ziehen — in das Gebiet der unteren Oder und Warthe ein; und 
sie tragen den Verkehr zur Mündungsstadt der Elbe, nach Hamburg. 
Noch bilden diese Woasserstralsen das Rückgrat des Hamburger 
Hinterlandsverkehrs, wie sie den Grund legten zur Gröfse Hamburgs, 
und ihm die Macht gaben, künstlich die Aufschlielsung zu verstärken 
und weitere Gebiete in seinen Einflufsbereich zu ziehen: Eisenbahnen 
tragen zur Elbemündung den Verkehr von Ober- und Nieder-Öster- 
reich und — dank der Tarifpolitik der österreichischen Bahnen, die 
nach den Elbeplätzen besonders niedere Frachten normiert haben, 
um die Transporte möglichst lange auf den eigenen Strecken zu 
behalten, sie nicht nach der Oder abströmen zu lassen — von 
Galizien und Nordungarn, ja selbst von Rumänien*. Und infolge 
der Tarifbegünstigung der Preulsischen Bahnen auf einige Waren- 
gattungen gegenüber den belgisch-holländischen Häfen tritt Hamburg 
selbst mit Mittel- und Westdeutschland in Fühlung und macht in 
Spezialartikeln seinen Einfluls bis Rufsland und die Schweiz geltend. 
So verteilte sich 1901 der Hinterlandsverkehr folgendermalsen **): 
auf der Elbe: Ankunft 2,6 Mill. t, Abgang 3,5 Mill. t; mit der 
Bahn: Ankunft 3,2 Mill. t, Abgang 2,1 Mill. t. Von dem Bahn- 
verkehr entfielen in Mill. t auf: 





Süd- Weiteres 
Rußland u. Elbe- Oder- 
deutschland Polen Gebiete Gebiete Oesterreich- 
Ungarn 
2,0 0,06 | 0,001 0,06 
0,75 0,06 0,015 0,03 





1908 war der Elbeverkehr auf 8,6 Mill. t***) gestiegen, während der 
Bahnverkehr mit 5,3 Mill. t***) konstant geblieben war. 1910 be- 
förderte die Bahn 6,76 Mill. t, die Elbe 10,33 Mill. t; dem Werte 
nach aber waren es auf der Bahn für 3,3 Milliarden Mark, auf der 
Elbe nur für 2,0 Milliarden Mark}). Es überwiegt also in Hamburg 
noch heute in der Quantität der Flufsverkehr bei weitem, während 
die Bahn die hochwertigen Artikel an sich gerissen hat. — Die 


*) Nauticus 1906, p. 307. 

**) Wiedenfeld: Welthäfen, p. 342. 

*%**) Thierry: Die Freie Hansestadt Bremen. „Meereskunde“ IV, 10, p. 29. 
+) Oppel: Die deutschen Seestädte. Angew. Geographie IV, 5/6, p. 140. 
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grofsartige Aufschliefsung des Hinterlandes macht Hamburg zum 
Hauptstapelplatz Mitteleuropas, vor allem Deutschlands. 1905 betrug 
sein Handel 4,5 Milliarden Mark, d. h. über !/s des gesamten 
deutschen Aufsenhandels (= 13 Milliarden Mark) und mehr als an 
irgend einer anderen Stelle der deutschen Grenze*). Die Ent- 
wicklung der Machtstellung Hamburgs ging Hand in Hand mit der 
seines Hinterlandes, sie konnte sich erst entfalten seit der Einigung 
des Deutschen Reiches und dem dadurch bedingten wirtschaftlichen 
Aufschwung Preuflsen-Deutschlands.. Sie gab dann Hamburg die 
Möglichkeit, sich von der Monopole London unabhängig zu machen, 
der bedeutendste Hafen des europäischen Kontinents zu werden. 
Während 1873 der Seeverkehr Hamburgs erst 3,7 Mill. Rt.**) be- 
tragen hatte, war er 1910 auf 25,2 Mill. Rt.**), d. h. das 6,5 fache, 
angewachsen. — Dafs sich der Verkehr der Elbemündung gerade in 
Hamburg konzentrierte und gegen dieses Altona und Harburg nicht 
aufkommen konnten, hat wohl historische Gründe: hatte Hamburg 
als die älteste Siedelung an der Elbemündung von Anfang an einen 
gewissen Vorsprung, so konnte es als freie Reichsstadt sein ganzes 
Schwergewicht auf die Entfaltung des Handels legen, während 
Harburg zu Hannover, Altona zu Holstein gehörig, an binnenländische 
Interessen gebunden war. Jetzt sind beide Nachbarstädte industrielle 
Vororte von Hamburg geworden, daher wirtschaftlich von diesem 
abhängig. 

Betrachten wir dagegen Bremen. Sein Flufs, die Weser, ist 
nur 395 km, bis Cassel, schiffbar, und davon nur 367 km, bis 
Hann. Münden, für 350 t-Schiffe***), für die grolsen Ozeandampfer 
überhaupt nicht. Von den Nebenflüssen können nur die Leine 
150 t-Kähne bis Hannover benutzenf.. Bremens natürliches 
Hinterland: ist also beschränkt auf einen ganz schmalen Streifen, der 
bis in die Gegend von Cassel reicht und erst in relativ langsamer 
wirtschaftlicher Entwicklung begriffen ist, eingeengt durch den Ein- 
flufsbereich der Elbe und des Rheines. Doch zum Glück für die 
Mündungsstadt der Weser spielen im fortgeschrittenen Nordwest- 
europa die Wasserstralsen bei der Aufschliefsung nicht mehr die alte 
beherrschende Rolle. Das ausgedehnte Eisenbahnnetz seines Hinter- 
landes hat es Bremen ermöglicht, weit über das Gebiet der Weser 


*) Wiedenfeld: Hamburg als Welthafen. Jahrb. d. Gehestiftung 1906 
VII, p. 8. 


**) St. J. 1880. 1912. 
*#*) Wiedenfeld: Welthäfen, p 313. 
+) Nauticus 1906, p. 308, 
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hinaus seinen Einflufs geltend zu machen, am weitesten, selbst bis 
Rufsland und Polen, in seinen Spezialartikeln. 1901 z. B. exportierte 
Bremen mit der Bahn nach*): 


Baumwolle Wolle Petroleum 
Polen ......... 25152 t 309 t — 
Rulsland....... 896 t 30 t 60 t 


Unterstützt wird Bremen dabei, wie Hamburg, durch die Tarif- 
politik der deutschen Bahnen, die diese Häfen gegenüber den 
holländischen begünstigt und es ihnen ermöglicht, nicht nur in wert- 
vollen und leichten Fabrikaten, sondern sogar in Massenartikeln, 
wie Baumwolle, einen regen Austausch mit dem Rheinland zu unter- 
halten.**) — Wie für Bremen die künstliche Aufschliefsung durch 
die Bahnen die natürliche der Weser überwiegt, zeigen die Zahlen: 
1900 betrug der Güterverkehr auf der Weser nur 0,66 Mill. t, der 
Eisenbahnverkehr der Weserhäfen 3,1 Mill. t (d. h. das fünffache 
des Flufsverkehrs)*) 1908 war der Bahnverkehr auf 3,5 Mill. t, 
der Weserverkehr auf 0,8 Mill. t gestiegen***); 1910 endlich auf 
3,6 Mill. t bezw. 1,1 Mill. t}). 

Vergleichbar der hervorragenden natürlichen Aufschliefsung der 
Elbe ist die des Rheines mit der Maas. Der Rhein ist 560 km, 
bis Mannheim, für 1500 t-Schiffe und weitere 140 km, bis Stralsburg, 
für 800 t-Schiffe; die Maas 600 km für 300 t-Schiffe; die Mosel 
bis Nancy für 200 t-Schiffe; der Main bis Frankfurt für 1500 t- 
Schiffe und bis Bamberg für 120 t-Kähne fahrbar ff). Diese Wasser- 
strafsen, die aulserdem mit dem abgabenfreien Kanalnetz Frankreichs 
verbunden sind, erschliefsen die höchstentwickelten Industriebezirke 
und führen deren Verkehr hinab zum Meer. Duisburg-Ruhrort, Düssel- 
dorf und Köln sind wohl Ausgangspunkte eines gewissen Seeverkehrs 
(p. 40), allein für den transozeanischen Verkehr wird Rotterdam, 
zusammen mit Amsterdam und Antwerpen, die eigentliche Mündungs- 
stadt bleiben. Rotterdam hat die Wirtschaftsentfaltung des neuen 
Deutschen Reiches, dank der Lage am günstigsten Rheinmündungs- 
arm, dem Lek, den Grund seiner Gröfse gelegt: der Eingang zur See 
ist von 1,2 Mill. Rt. im Jahre 1870 auf 6,0 Mill. Rt. im Jahre 1900 
und auf 9,2 Mill. Rt. im Jahre 1910 ff) angewachsen. — Doch wie 

*) Wiedenfeld, a. a. O., p. 345/6. 
**) Nauticus 1905, p. 258. 
*##) Thierry a. a. O., p. 29. 
7) Oppel a. a. O., p. 160. 
f}) Tetens: Über Bremens Bedeutung als Handelsplatz. Deutsche 


Geogr. Blätter 1904, p. 130. 
Tr) Nauticus 1905, p. 278 u. St. J. 1912. 


schon bei Elbe und Weser, so tritt uns auch hier der Typus der 
natürlichen Aufschliefsung durch ein grolses Flufssystem nicht rein 
entgegen: trotz seiner ausgezeichneten Wasserstralsen nach seinem 
Hinterlande kann Rotterdam die Eisenbahnen nicht entbehren: 


auf dem Rhein mit der Bahn 
1900 kamen an...... 0,7 1,0 Mill. t 
gingen ab ..... 7,2 0,8 Mill. t*) 


Der Bahnverkehr überwiegt also in der Einfuhr aus dem Hinterland, 
das wertvolle Industrieprodukte liefert, während in der hauptsächlich 
aus Rohmaterialien bestehenden Ausfuhr nach dort der Flufsverkehr 
weitaus im Vordergrund steht. 

Ganz anders bei Amsterdam. Dies erhielt erst 1883—92 im 
Merwedekanal einen, modernen Ansprüchen genügenden Wasserweg 
nach dem Rhein und der Maas. Allein trotz der Abgabenfreiheit 
kann der Kanal wegen des Umwegs Amsterdam nicht die gleiche 
Gunst der Verkehrslage schaffen, wie sie Rotterdam geniefst. Anderer- 
seits stützt sich Amsterdams Eigenhandel, hervorgegangen aus 
dem alten monopolisierten Umschlagverkehr, auf die hochwertigen 
Produkte der holländischen Kolonien und ist deshalb nicht so sehr 
auf die Wasserstrafsen angewiesen. In Amsterdam stand z. B. 1900 
dem Verkehr auf dem Rhein = 0,5 Mill. t ein Bahnverkehr von 
1,7 Mill. t gegenüber **). Die geringen Zahlen erklären sich ebenfalls 
aus dem Vorherrschen der teuren Spezialartikel und dem Fehlen 
der Massengüter. - 

Die Schelde mit ihren Nebenflüssen macht das ganze indu- 
strielle Belgien zur Domäne ihrer Mündungsstadt, während ihre 
Verbindung mit dem Kanalnetz Frankreichs dessen Nordosten grölsten- 
teils in den Handelsbereich Antwerpens zieht und Eisenbahnen diese 
Aufschliefsung der Wasserwege wirksam unterstützen. Dazu ist 
Antwerpen uneigentliche Flulsmündungsstadt für Maas und Rhein, 
in dessen gewaltigen Seeverkehr es sich mit Rotterdam und 
Amsterdam teilt. Dabei steht es in der Talfahrt mit 61,65°/o an 
der Spitze, während es von der Bergfahrt nur 14,6°/o besorgt und 
hinter den Speditionshafen Rotterdam weit zurückbleibt**). 


Auf dem Rhein mit der Bahn 
1900 kamen an...... 1,3 3,2 Mill. t 
gingen ab...... 1,3 3,4 Mill. t. 


Dieser Verkehr vom Rhein her betrug aber nur !/s des gesamten 
Wasserstralsenverkehrs von Antwerpen; von diesem entfielen auf 


*) Wiedenfeld: Welthäfen, p. 349. 
**), Wiedenfeld: Welthäfen, p. 350/1. 
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Deutschland 2,3 Mill. t, inneres Belgien 6,9 Mill. t, Holland 0,9 
Mill. t, Frankreich 0,14 Mill. t*). 

Bei der Betrachtung von Hamburg sahen wir, wie die Mündungs- 
stadt der Elbe mittels der Brandenburger Kanäle und der Bahnen 
in das Gebiet der Oder übergreift und namentlich dessen trans- 
ozeanischen Verkehr besorgt. Dadurch bleibt Stettin, dem Mündungs- 
hafen der Oder, zum Teil infolge seiner entlegenen Lage an der 
Ostsee, fast nur der Verkehr des Odergebietes mit den baltischen 
Ländern, vor allem die Einfuhr schwedischer Erze nach den 
schlesischen Industriebezirken und von Getreide nach Berlin, sowie 
die Ausfuhr des Zuckerrübenbaues von Posen und Schlesien, gerade 
dabei aber in starker Konkurrenz mit Hamburg**). — Noch immer 
ist für Stettin bei der Erschliefsung des Hinterlandes die Oder am 
wichtigsten: 1910 betrug der Güterverkehr auf der Oder 3 Mill. t, 
auf der Bahn 2 Mill. t***). —- Interessant ist, wie durch den 
trockenen Sommer 1904 die Kanalverbindungen Hamburgs nach dem 
Odergebiet abgeschnitten und dadurch Stettin in seine Rechte als 
Mündungshafen eingesetzt wurde; denn es betrug der Binnenschiffs- 
verkehr 1903 8,3 Mill. cbm, 1904 10,2 Mill. cbmf). — Als der 
Berlin am nächsten gelegene Seehafen wäre Stettin von Natur das 
gegebene Aus- und Einfallstor der Millionenstadt. Allein der alte 
Finowkanal konnte bisher bei seiner Tiefe von 1,75 m, die nur 
170 t-Schiffen die Fahrt ermöglichte, nur einen kleinen Teil des 
Berliner Verkehrs bewältigen. Dieser strömte fast ganz nach der 
Elbe, nach Hamburg ab. Während der Binnenschiffsverkehr Berlin— 
Stettin von 0,9 Mill. t im Jahre 1902 nur auf 1,1 Mill. t im Jahre 
1907 steigen konnte, wuchs der übrige Binnenschiffsverkehr in 
Stettin von 0,8 auf 1,4 Mill. t. Erst der seiner Vollendung entgegen- 
gehende neue, 180 km lange Grolsschiffahrtsweg wird in weit- 
gehenderem Malse den Verkehr von Berlin nach Stettin leiten. Der 
Kanal verfolgt im grofsen ganzen den Weg des alten Finowkanals 
und steigt bei Hohensaathen in einer Schleusentreppe zur Oder ab. 
Bei einer Tiefe von 2,4—3 m ist er wie der Dortmund-Emskanal 
für 600 t-Schiffe berechnet Tf). 

Ein ausgezeichnetes Beispiel für eine uneigentliche Flulsmündungs- 
stadt bietet Marseille. Der Rhöne ist der einzige Fluls Frankreichs, 

*) Wiedenfeld: Welthäfen, p. 351. | 
**) Nauticus 1906, p. 309. 
***) Oppel a. a. O., p. 196. 

+) Nauticus 1905, p. 307. 


rt) ef. M. Eckert: Der Grolsschiffahrtsweg Berlin-Stettin. Marine-Rund- 
schau 1908 Nr. 11. 
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der in das für die französische Kolonialpolitik so wichtige Mittel- 
meer mündet. Er nimmt deshalb fast den ganzen aus Frankreich 
nach dem Mittelmeer zielenden Verkehr auf und leitet ihn zu seiner 
Mündungsstadt, macht dadurch Marseille zur „facade de la France 
sur la Mediterrane“ (Lamartine). Über die Burgundische Pforte 
führt aufserdem der Rhein-Rhöne-Kanal nach Südwestdeutschland ; 
auf dieser Route bewegte sich im Altertum, solange der Verkehr die 
Alpen mied, aller Verkehr zwischen Italien und Germanien. — Allein 
das Mündungsgebiet des Rhöne ist für die Anlage einer Handels- 
stadt gänzlich ungeeignet. Die ostwestliche Küstenströmung hat 
zusammen mit den reichen Sedimenten des Flusses ein sumpfiges 
ödes Delta und eine für grölsere Schiffe fast unnahbare Küste ge- 
schaffen; die Häfen, die hier lagen, wie Cette, Narbonne und andere, 
sind versandet, oder gar Binnenstädte geworden. Doch weiter östlich 
bot sich ein von den Sedimenten geschützter Hafen; an ihm ist 
Marseille als Mündungsstadt des Rhöne erstanden. Doch allmählich 
hat sich der Mangel einer direkten Verbindung der Stadt mit dem 
Rhönetal immer stärker fühlbar gemacht, namentlich im Konkurrenz- 
kampf mit Genua, das sich künstlich durch Alpenbahneu ein weites 
Hinterland aufgeschlossen hat. Man geht deshalb daran, Marseille 
durch einen Kanal mit Arles am Rhöne zu verbinden, obwohl man 
das dazwischen liegende Hügelland auf 7 km Länge durchtunneln mufs*). 


Die bisherigen Beispiele zeigten schon, dafs die natürliche 
Aufschliefsung durch ein Flulssystem wohl stets einer mehr oder 
weniger starken künstlichen Nachhilfe bedarf. Die künstliche 
Beeinflussung der natürlichen Verhältnisse kann schliefslich die 
Oberhand gewinnen, kann das Ausschlaggebende werden für den 
Verkehr der Flufsmündungsstadt; deren typischer Charakter bleibt 
noch am meisten gewahrt, wenn sich die künstliche Aufschlielsung 
in Kanälen äulsert, die das Flulssystem verbessern und erweitern. 
Dagegen wird der Typus der Flulsmündungsstadt immer mehr ver- 
wischt, je mehr sich Eisenbahnen an der Aufschliefsung beteiligen 
und die relative Verkehrsbedeutung des Flusses zurückdrängen. 

Der Lorenzstrom z. B. ist erst durch die seine Fälle um- 
gehenden Kanäle und Schleusen zu einer brauchbaren Verkehrsstralse 
geworden, die nun der Mündungsstadt Montreal ein gewaltiges Hinter- 
land an den Grolsen Seen erschliefst. Da die Abmessungen der 
Kanäle den Verkehr für 1500 t-Schiffe gestatten, hat hier in Kanada 
die Binnenschiffahrt gegenüber den Eisenbahnen noch die Oberhand; 


*) Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik 1908, p. 42. 
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sie befördert ganz überwiegend das Getreide aus den westlichen 
Kornkammern nach Montreal*).. Dazu hat Kanada 1907 begonnen, 
von der Georgianbai einen direkten, ganz auf eigenem Staatsgebiet 
liegenden Kanal nach Montreal zu bauen, der auch den grofsen 
Frachtschiffen der Seen den ungehinderten Durchgang neben einer 
erheblichen Wegverkürzung gewähren wird**). | 


Viel weitgehender ist die künstliche Unterstützung der natür- 
lichen Aufschliefsung bei New York. Der Hudson selbst erschlielst 
nur ein schmales, unbedeutendes Gebiet; erst seine Kanalverbindung 
mit dem Eriesee über Albany-Buffalo hat 1825 der Mündungsstadt 
das gewaltige Areal der Kanadischen Seen angeschlossen, New York 
zum Konkurrenten von Montreal, der eigentlichen, aber politisch 
abgetrennten Mündungsstadt der Seen gemacht. Von da an nahm 
das vorher wenig bedeutende New York seinen riesigen Aufschwung, 
im Zusammenhang mit der Entwicklung der durch den Kanal er- 
schlossenen Staaten. „Wenn in New York 1830, 1840, 1850 die 
Bevölkerung um 110000, um 203000 und 298000 stieg, so war 
dieses nur der gesteigerte Reflex der in Jahrzehnten sich verdoppelnden 
Bevölkerungszunahme von Ohio und Illinois“***). Der Kanal ver- 
schaffte New York eine Vorrangstellung vor den anderen Häfen der 
Nordostküste der Vereinigten Staaten, die alle eine Wasserverbindung 
ins Innere entbehren. Bis in die 70er Jahre des 19. Jahrhunderts 
hatte New York durch diese Verbindung mit den Getreidegebieten des 
Westens geradezu das Monopol im Getreideverkehr und damit auch 
fast im ganzen europäischen Schiffsverkehr nach der amerikanischen 
Ostküste). Allmählich genügten aber trotz mehrfacher Verbesserungen 
die Tiefenverhältnisse des Kanals nicht mehr; auch konnte er, zumal 
infolge der in Buffalo nötigen, unbequemen Umladung auf kleinere 
Kanalschiffe, gegen die Konkurrenz der Eisenbahnen immer schlechter 
aufkommen. Der Verkehr auf ihm ging schlielslich bis auf 3,3 Mill. t, 
!/g des Maximums, zurück, während der Frachtverkehr auf den 
Seen 1885—98 von 19 auf 62 Mill. t stiegff). Immer mehr er- 
schütterten, gestützt auf ihre viel kürzeren Eisenbahnverbindungen, 
die übrigen Häfen an der Ostküste die alte Monopolstellung von 
New York. Als sich schliefslich gar Montreal rüstete, das Seengebiet 
durch einen modernen, kürzesten Wasserweg mit dem Meere zu ver- 


*, Wiedenfeld: Der Getreideverkehr a: a. O., p. 105. 

**) G, Z. 1911, p. 165. 

*#*) Ratzel: Städte- und Kulturbilder aus Nordamerika I, p. 22. 
r) Nauticus 1905, p. 282. 

tr) 4 Z. 1905, p. 350. 
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binden, sah sich New York zum Umbau des Kanals gezwungen: er 
wurde 1905 auf eine Tiefe von 3,64 m gebracht und damit für 
Schiffe bis 1000 t Tragfähigkeit befahrbar gemacht”). Die Städte 
an den Seen hatten allerdings nach einem Seeschiffahrtsweg gestrebt; 
gegen diesen Plan aber hatte sich New York energisch gesträubt, 
denn dadurch hätte es seine Vermittlerrolle zwischen Seengebiet und 
Übersee gröfstenteils verloren. — Günstig war überdies für die Ent- 
wicklung von New York zur Welthandelsstadt mit einer zusammen- 
gedrängten Einwohnerschaft von 4,8 Millionen, seine Lage auf der 
Insel in der Flufsmündung, wenn diese auch so gewaltige Anlagen 
nötig machte, wie die Hängebrücken über den Eastriver und die 
Untertunnelung des Hudson. 

Eine in vieler Hinsicht analoge Verkehrslage wie New York 
besitzt St. Petersburg. Die an sich kleine und unbedeutende 
Newa sammelt durch ein ausgedehntes Kanalnetz den Verkehr aus 
halb Rulsland: über den Onegasee aus dem Norden, dem Gebiet 
der Onega und Dwina, über das Marienkanalsystem aus dem Zentrum 
und dem SO., dem Gebiet des gröfsten russischen Stroms der 
Wolga, die in den vom Meere abgeschlossenen Kaspisee 
mündet. — Die Eisenbahnen sind über diese grofsen Flächen noch 
spärlich ausgestreut. Sie besorgen mehr die Verteilung nach den 
einzelnen Gegenden und überlassen den Wasserstrafsen den Güter- 
transport im grofsen*”*).. Dadurch wird dieser an der Mündung der 
Wasserwege ins Meer noch vollkommen konzentriert. 

In gewissem Sinne läfst sich mit der Verkehrslage von New York 
auch die von Emden in Parallele stellen. Dort verhinderte, wie 
wir sahen, eine künstliche Wasserstralse, dafs der Verkehr des Binnen- 
landes auf dem natürlichen Wege zur politisch abgetrennten Flufs- 
mündungsstadt abflofs; sie lenkte ihn in ein anderes Flufsgebiet, 
dessen Mündung demselben Staate angehört, wie das Hinterland. 
Dasselbe wird in Emden erstrebt durch den Dortmund-Emskanal. — 
Eingekeilt zwischen Oldenburg und Holland ist das von der Ems 
erschlossene Hinterland nur schmal und auch wirtschaftlich wenig 
entwickelt. Da hat 1899 der Dortmund-Emskanal, bei einer Tiefe 
von 2,5 m für 750 t-Schiffe befahrbar, ein weites, industrielles 
Hinterland der Emsmündung zugeführt, während zugleich der Zugang 
von der See her auf 8,8 m Tiefe gebracht wurde. Durch den Kanal 
soll Emden das deutsche Seetor für den Rheinisch-westfälischen 
Industriebezirk werden. Es besorgt für diesen die Einfuhr von 


*) Hennig: NeueKanalbauten in den Vereinigten Staaten. G. 2.1908, p. 515. 
**) G. Z. 1900, p. 641. 
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schwedischem Erz, von Holz und Getreide, sowie die Ausfuhr von 
Kohlen und Industrieerzeugnissen. Dies alles ging früher ausschliefslich 
über Rotterdam; doch haben sich auch Hamburg und Bremen mittels 
Seeleichter einen Teil des Kanalverkehrs gesichert und nach ihren 
Häfen abgelenkt*). — Die Zahlen des Seeverkehrs von Emden zeigen den 
durch den Kanal hervorgerufenen Aufschwung. Es betrug die Ankunft in 
1000 Rt.**): 1898: 74,6, 1899: 108,2, 1900: 168,5, 1901: 226,8, 
1906: 520,9, 1910: 1091,4. — Allein die nicht zu vermeidenden 
Abgaben und die Schleusen lassen den Kanal nur schwer gegen die 
Konkurrenz des viel leistungsfähigeren, abgabenfreien Rheins auf- 
kommen. Die Schiffsfracht Duisburg—Rotterdam beträgt 1,25 % 
pro t, die von Dortmund—Ems 2 bis 2,25 M pro t***. Die Gunst 
der Aufschliefsung des Westfälischen Industriegebietes durch den 
Kanal bleibt demnach Emden wohl nur erhalten, solange von dort 
kein anderer Wasserweg zum Meere führt. Eine Verlängerung des 
Kanals zum Rhein liefse sofort allen Verkehr dorthin abströmen; 
denn wie Palmgrön berechnetf), würde sich die Fracht Dortmund— 
Rotterdam nur auf 1,75 # pro t stellen, was für ein Kanalschiff 
von 600 t schon eine Differenz von 300 #% zu Ungunsten von Emden 
ergäbe. Dieser Nachteil würde sich je weiter nach Westen, im 
Hauptindustriebezirk noch steigern; dazu kommt der Zeitverlust auf 
dem Kanal mit seinen Schleusen. Eine wirkliche deutsche Rhein- 
mündung in Emden könnte erst ein schleusenloser Seekanal schaffen, 
der, um die Konkurrenz siegreich bestehen zu können, noch mindestens 
1 m tiefer sein mülste, wie die holländische Rheinmündung; wie er 
von Laar am Rhein entlang der holländischen Grenze nach Lingen 
a. d. Ems vorgeschlagen istff). Ganz neuerdings ist dieser Gedanke 
wieder aufgetaucht, doch hat diepreufsische Regierungnoch keine Stellung 
dazu genommenfTtf). Der Kanal würde vor allem im Kriegsfalle eine 
Blockierung der holländischen Rheinmündung umgehen; ob er aber 
auch im Frieden Rotterdams Rheinverkehr nach Emden lenken könnte, 
ist denn doch mehr als fraglich. Man denke nur an das vergebliche 
* Bemühen von Amsterdam, mittels des Merwedekanals, den Flulsverkehr 
von Rotterdam an sich zu ziehen (p. 56). 


*), Wiedenfeld: Welthäfen, p. 347. 
*+) St, J. 1900—1903; 1908; 1912. 
”*) Wiedenfeld a. a. O., p. 131. 
+) Emden, Deutschlands neues Seetor im Westen. Emden 1%01, p. 131. 
tr) Palmgren a. a. O., p. 130. cf. Olep: Eine deutsche Rheinmündung, 
Weltverkehr 1911/12 VIII. und die Entgegnung von I. Reichert, X. 
ttr) a. Z. 1912, p. 467. 


en 


Einige weitere deutsche Flufsmündungsstädte, in deren Hinterlands- 
verkehrdenkünstlichenWegen dieHauptaufgabederAufschliefsung zufällt, 
sind Danzig, Königsberg und Lübeck. Ganz abhängig von den Bahnen 
ist im Verkehr mit seinem Hinterland Königsberg; denn der Pregel 
ist nur wenige Meilen weit schiffbar. — Auch im Verkehrsleben von 
Danzig spielt heute die künstliche Aufschliefsung durch Eisenbahnen 
die ausschlaggebende Rolle. Dabei ist Danzig die Flufsmündungsstadt 
eines der grölsten europäischen Ströme, der bis nach Schlesien 
schiffbar, zusammen mit einer Reihe grolser Nebenflüsse ein weites 
Gebiet durchströmt und durch den Muchawetzkanal mit dem Strom- 
gebiet des Dnjepr verbunden ist. Allein die heutige Bedeutung des 
Stromes als Schiffahrtsstralse ist gering, da auf dem ganzen weiten 
Ober- und Mittellauf mit allen Nebenflüssen Polen—Rufsland es an 
jeder Stromregulierung fehlen lälst, so dafs diese ganz verwilderte 
Weichsel bei Hochwasser und Treibeis selbst den preufsischen 
regulierten Unterlauf in Mitleidenschaft zieht. Infolge davon kann 
die Tragfähigkeit der Schiffe meist nicht voll ausgenutzt werden: 
1900 bis 1904 durchschnittlich nur 54,66 °/o*). Wir erkennen also 
schon an dieser Stelle den später ausführlicher zu betrachtenden 
Einflufs der politischen Abgrenzung auf die Bedeutung einer Verkehrs- 
lage am Meer. — Nach obigen Darlegungen wird es nicht Wunder 
nehmen, dafs Danzig im Verkehr mit seinem Hinterlande seine Zuflucht 
zu den Eisenbahnen nehmen mulste. Lange blieb es aber darin hinter 
dem zu den durchgehenden Schienenwegen von Preufsen nach Rulsland 
günstiger gelegenen Königsberg zurückgesetzt. Erst 1877 erfolgte 
die langersehnte Verbindung mit Warschau und damit der Anschlufs 
an das Bahnnetz Westrufslands. Die Bedeutung dieser Bahn für 
Danzig zeigt sich in der Getreidezufuhr: 1876 kamen mit der Bahn 
an: 28000 t Getreide, 1879 dagegen 124 000 t**), d. h. das 4'/sfache 
der Zufuhr von 1876. — Die ausschlaggebende Rolle der Bahnen im 
Hinterlandsverkehr zeigen die Zahlen; es betrug der Verkehr Danzigs 
auf der Weichsel 1910 0,5 Mill. t, auf der Bahn aber 2,2 Mill. t***). 

Wir sahen, wie Lübeck einst, in den Tagen der Hansa, aus 
seiner Landengenlage die gewaltige Verkehrsbedeutung schöpfte, wie 
es heute, infolge seiner Lage an der innersten Südwestspitze der 
Ostsee, den baltischen Verkehr Nordwestdeutschlands besorgt. Dazu 
tritt nun weiter die Lage an der Mündung der Trave. Allerdings 


*) cf. Münsterberg: Der Handel Danzigs. Volkswirtschaftl. Zeitfragen, 
Heft 217/18. Berlin 1906, p. 19. 
**) Münsterberg a. a. O., p. 29. 
***) Oppel a. a. O., p. 202. 
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ist dieser Flufs an sich nur unbedeutend, doch konnte unter teilweiser 
Benutzung seines Bettes ein künstlicher Wasserweg zur nahen Elbe 
geführt werden. Der schon 1387 erbaute Stecknitzkanal leitete in 
den Zeiten der grölsten Verkehrsbedeutung der Ostsee den Elbeverkehr 
fast ganz nach Lübeck. Allein heute spielt für diese Gegenden an 
der Elbe der Überseeverkehr die Hauptrolle und für ihn liegt Hamburg 
bedeutend günstiger. Darum besorgt Lübeck nur noch den nach den 
baltischen Ländern gerichteten Verkehr aus dem Elbgebiet; es hat sich 
aber wegen der Konkurrenz des Nord-Ostseekanals im Elbe-Trave- 
Kanal eine moderne Wasserstralse für 1000 t-Schiffe schaffen müssen. 
1909 betrug der Verkehr Lübecks*) auf der Trave und Wackewitz 
161815 t; mit den Kanalstationen 36328 t; mit der Unterelbe 
126 548 t; mit der Mittelelbe 248 715 t (mit diesen Gegenden auf 
der Bahn 64 204 t); mit der Oberelbe 93524 t (mit diesen Gegenden 
auf der Bahn 16401 t). Vom Verkehr Lübecks mit dem Hinterland 
entfielen also auf die natürlichen und künstlichen Wasserstrafsen 
666 930 t, d. i. vom Gesamthinterlandsverkehr aber nur !/s; denn 
die Eisenbahnen bewältigen aulserdem noch 1,2 Mill. t. 


Doch nicht alle Flüsse bieten dem Verkehr eine Wasserstralse 
dar: gar oft ist der Wasserstand zu gering, oder das Bett führt nur 
periodisch Wasser, wie z. B. bei den Fiumaren der Mittelmeerländer ; 
bei vielen Flüssen verhindert endlich ein zu starkes Gefälle die 
Schiffahrt. Dann wird aber immer noch das vom Flusse geschaffene 
Tal das Hinterland aufschlielsen, seinen Verkehr sammeln und zur 
Küste leiten. — Wir werden nun natürlich bei der Betrachtung der 
Aufschlielsung eines Binnenlandes durch ein Tal auch die Landsenken 
zu berücksichtigen haben, die nicht der erodierenden Kraft des 
fliefsenden Wassers, sondern tektonischen Vorgängen ihre Ent- 
stehung verdanken. 

Ein typisches Beispiel für diese Aufschliefsung durch einen 
Talweg bietet die bis 100 km breite Tieflandsgasse des Kiaulai- 
beckens, die das rauhe Gebirgsland von Schantung in seiner Mitte 
durchzieht. Von dem Einbruchstor durch die Lauschankette bei 
Kiautschou erstreckt sich dieses Tal nordwärts zum inneren 
Gelben Meer und zur Grofsen Ebene Nordchinas. Südlich von 
Kiautschou wird das Land bis zum Jangtse durch eine eiserne, 
hafenlose Küste abgeschlossen; und im Norden ist das innere Gelbe 
Meer durch die Sedimente des Hoangho stark verflacht, sein Haupt- 
hafen Tientsin für Ozeandampfer nicht erreichbar, zudem wird es 


*) Tabellarische Übersichten a. a. O. 
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im Winter durch Eis gesperrt. Die Bucht von Kiautschou dagegen 
gewährte die Anlage eines trefflichen eisfreien Hafens in Tsingtou, 
der mit den modernsten Einrichtungen versehen wurde. — Schon 
um 1200 wurde zur Umgehung der Schantunghalbinsel über die 
Senke der Kanal Kiaulainanho gelegt, für den Kaiser Kanghi eine 
Vergıöfserung zum Seeschiffahrtskanal plante. Heute ist er verfallen. 
Doch dafür benutzen nun das Tal die Eisenbahnen, für die allerdings 
die Überbrückung des Hoangho*) ein schwieriges, lange Zeit für 
unausführbar gehaltenes Problem darstellte. Die Bahnen machen 
Tsingtou immer mehr zum Ausfalltor von Nordchina: die Ostbahn 
führt in das Seidengebiet von Laiyanghsien. Die Nordbahn nach 
Tsinanfu teilt sich dort: ein Zweig geht nach Norden, nach Tientsin, 
dem im Winter eisgesperrten Hafen von Peking, von da weiter nach 
Kalgan, um bald durch die Mongolei an die Sibirische Bahn an- 
geschlossen zu werden. Ein anderer Zweig führt von Tsinanfu 
nach Westen durch die Grofse Ebene nach den Kohlenfeldern von 
Schansi, den reichsten der Welt; diese erhalten dadurch in Kiautschou 
ihren nächsten Ausgang zum Meer. Ein dritter Zweig geht nach 
. Waikingfu am Hoangho, um den Teil des Verkehrs von Singanfu 
und Innerasien, der nicht nach Süden zur etwas weiteren Jangtse- 
mündung abströmt (cf. p. 49) nach Tsingtou zu leiten. Die Süd- 
bahn endlich erschliefst die Eisen- und Kohlenlager von Itschoufu 
und den südlichen Teil der Grofsen Ebene**). Diese glänzende künst- 
liche Aufschliefsung, die die natürlichen Talwege benutzt, spiegelt 
sich schon jetzt wieder in der rapiden Zunahme des Handelsverkehrs 
von Tsingtou. Doch wird erst die Zukunft die volle Verwirklichung 
der in dieser Verkehrslage am Meer ruhenden Potenzen yaupen 
Es betrug***) 


Einfuhr Ausfuhr 
Chinesischen Nichtchinesischen 
Oktober Ursprungs Ursprungs 
1899/1900 3,3 0,9 1,7 Mill. Dollar 
1903/1904 5,5 12,0 7,4 r 
1905/1906 6,8 22,3 10,4 fe 
1906/1907 9,2 27.2 15,1 n 


In den plumpen Rumpf der Südosteuropäischen Halbinsel 
dringt der Golf von Saloniki ein. In ihn mündet der Wardarfluls, 
der aber für die Schiffahrt unbrauchbar ist. Allein sein Tal bietet 


*), 1912 vollendet. 

**) cf, Richthofen: Schantung a. a. O. und Wegener: Die Bedeutung 
der Kolonie Kiautschou. G. Z. 1903, p. 185/192. 

*#*) Export 1909, p. 265. 
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der Eisenbahn einen bequemen Weg. Dazu wird es nach Nordwesten 
über die Tiefenlinie der Ibar-Wardarspalte fortgesetzt in das Gebiet 
der Serbischen Morawa, während eine zweite breite und tiefe Lücke 
in das Tal der Bulgarischen Morawa hinüberführt*). So kommt es 
trotz des Mangels einer schiffbaren Wasserstralse zu der grols- 
artigsten Aufschliefsung gegen Mitteleuropa hin. Allein praktisch 
hat sie noch nicht die ihr im Verkehrsleben zukommende Bedeutung 
erlangen können, infolge der kläglichen Einrichtungen der Bahn 
und den traurigen Hafenverhältnissen von Saloniki. 


Nur kurz sei noch auf einige Beispiele dieses Typus einer 
Verkehrslage am Meer hingewiesen, deren Hinterland durch einen 
blofsen Talweg aufgeschlossen wird, so auf San Francisco am 
Ausgang des rings von steilen Gebirgen abgeschlossenen Kalifornischen 
Längstals, auf Christianıa, das durch eine Senke mit dem Tal 
des Glomen-Logen in Verbindung steht und entlang dieser Tiefen- 
linie die älteste Skandinavien durchquerende Bahn nach Throndhjiem 
anlegen konnte, auf Leith-Edinburgh, den Hafen für die grolse 
und reiche Schottische Landsenke, an Osaka am Ausgang der 
Ebene am Idsuminada, endlich an Yokohama mit der Ebene von 
Tokio, der grölsten von Japan, die zugleich die Hauptstadt beherbergt. 


Bei der Aufschliefsung durch ein grofses und verzweigtes 
Flulssystem oder ein bedeutendes Tal wird also der Verkehr eines 
grölseren Länderindividuums in einer Mündungsstadt konzentriert. 
Führen dagegen aus dem Inneren des Landes viele, von ein- 
ander unabhängige Naturwege zur Küste, so zerstreuen sie 
den Verkehr des Binnenlandes auf ebensoviele kleine Hafenplätze, 
schaften sie eine Reihe von Verkehrslagen am Meer. Der Zentrali- 
sation des Handelsverkehrs in einer bedeutenden Stadt bei der 
Aufschliefsung durch ein Flufs- oder Talsystem steht also gegenüber 
eine Dezentralisation, wenn viele kleine Flüsse oder Täler den Binnen- 
verkehr zum Meere leiten. | 


Am ausgeprägtesten finden wir diesen Typus auf dem Baltischen 
Schild. Hier münden eine Menge kleiner Flüsse in nahezu parallelem 
Lauf rechtwinklig zur Küste. Geringe Verzweigung und meist Trennung 
durch unwirtliche Rücken ist charakteristisch. Auf fast jedes dieser 
kleinen Individuen stützt sich der Verkehr einer Mündungsstadt von 
entsprechender Bedeutung. — Ähnlich zerfällt ganz Griechen- 
land in einzelne kleine Flufsgebiete, die aber noch schärfer von 


*) Österreich: Makedonien, G. Z. 1904, p. 186. 
D. Geogr. Blätter. Bremen 1913. XXXVI. Band. 5 
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einander abgesondert sind und sich darum seit alters eine weit- 
gehende Selbständigkeit bewahrt haben. 

Wie im Gegensatz zu dieser Zergliederung durch Gebirgsrücken 
die Flachheit eines Landes zusammen mit dem Fehlen eines be- 
herrschenden Stromsystems im modernen Eisenbahnzeitalter ebenfalls 
eine Dezentralisation des Hinterlandsverkehrs bewirkt, zeigt England. 
Die Bahnen konnten hier unbehindert in gleichmälsig verzweigtem 
Netz über das ganze Land ausgespannt und allenthalben an die 
Küste angeschlossen werden. Das schuf eine Menge von Häfen, wie 
Lowestoft, Boston, Grimsby, Hull, Scarborough, Middlesborough, 
Hartlepool, Sunderland, Bewick, Dunbar, Lancester und viele andere. 
Sie alle können aber bei der Schmalheit der Insel nur über ein 
kleines Hinterland verfügen. 


Wenden wir uns von den Verkehrslagen am Meer, denen die 
Natur ein weites Hinterland geöffnet hat, zu denen, deren Einfluls- 
bereich von Natur auf einen schmalen Streifen an der Küste 
beschränkt ist. Das weitere Hinterland wird durch Gebirge, wie an 
den meisten Längsküsten, oder durch eine Wüste oder andere Natur- 
schranken abgeschlossen. Liegt hinter dem Gebirgswall oder der 
Wüste kein produktives Binnenland, dessen Verkehr nach dieser 
Küste zielt, so bleibt der Küstensaum ganz auf sich beschränkt. 
Wird dagegen durch die Schranke ein produktives Binnenland vom 
Meere abgetrennt, dann durchbricht der Verkehr an einigen Stellen 
das Naturhindernis und findet hier den Anschluls ans Meer. 

Der durch viele kleine Naturwege dezentralisierte Handels- 
verkehr mit seinen vielen Hafenorten, den wir im vorigen Abschnitt 
betrachteten, leitet uns über zu dem neuen Typus einer Verkehrs- 
lage am Meer: der hinterlandslosen, nur auf sich beschränkten 
Küste. An sehr vielen Stellen kann dieser schmale, allein produktive 
Küstensaum in direkte Verbindung mit dem Meere treten; daher 
entsteht eine Menge kleiner, unbedeutender Hafenplätze, jeder der 
Verkehrsmittelpunkt seiner nächsten Umgebung. Zersplitterung von 
Handel und Verkehr ist das Charakteristische dieses Typus. Dazu 
tritt eine hochentwickelte Küstenschiffahrt, die die vielen kleinen 
Häfen verbinden muls. — Im extremsten Falle bietet an der Küste 
das Land selbst nichts mehr als einen Platz zum Wohnen; allen 
Bedarf des Lebens deckt das Meer: Fischfang und Seeräuberei treffen 
wir daher häufig an solch hinterlandslosen Küsten. 

Die Riasküste Südostchinas liefert uns ein gutes Beispiel 
des eben skizzierten Typus. Das hohe Gebirge des Tajüschan 
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schliefst das Hinterland vollkommen vom Meere ab; sein Verkehr 
strömt, wie wir sahen (p. 49), nach Süden und Norden zum Sikiang 
und Jangtse.. Diese Abtrennung der Küste vom Binnenland hat die 
Küstenbevölkerung von jeher aufs Meer gewiesen. Nirgends in ganz 
China hat es daher Fischerei und Seeschiffahrt zu solcher Voll- 
kommenheit gebracht, wie hier, wo die Magnetnadel ihre erste 
praktische Verwendung fand, wo schon im Mittelalter regelmälsige 
Fahrten nach Südasien unternommen wurden und wo die Auswanderung 
ihre Hauptsitze hat*). Die reiche Einzelgliederung der Küste mit 
ihren unzähligen Schlupfwinkeln erzog gefürchtete Seeräuber und 
liefs die Bewohner der kleinen Sondergebiete seit alters einen hohen 
Grad von Selbständigkeit erlangen, wirtschaftlich wie ethnisch; sie 
schuf eine Menge kleiner Brennpunkte des Handelsverkehrs Darum 
liegen auch hier die Vertragshäfen am dichtesten gedrängt: eine 
Zusammenfassung des Verkehrs durch einen Hafen war nicht 
möglich, nicht einmal durch das nahe, mächtige Hongkong. Welcher 
Gegensatz zur Mündung des Jangtse mit seiner stärksten Zentralisierung 
des Verkehrs! 

Auch die Westküste Skandinaviens ist eine reichgegliederte 
Steilküste. Dahinter dehnen sich in schroffem Abfall zum Meer un- 
wirtliche menschenleere Fjelde aus. Die zahlreichen, tiefen und 
verzweigten Fjorde machen einen Eisenbahnverkehr entlang der 
Küste unmöglich; das Schiff ist fast das einzige Verkehrsmittel 
zwischen den kleinen Orten, während der Fischfang meist die einzige 
Erwerbsquelle ist. Bis zu der äulsersten unwirtlichen Nordspitze 
des Kontinents hat der Stockfisch die Siedelungen der Menschen ge- 
lockt und Verkehr an die öden Gestade gebracht. — Neuerdings 
haben auch die Eisenerzlager des nördlichen Schweden und Norwegen 
einige Häfen in die Höhe schielsen lassen an Orten, die vorher kahl 
und unbewohnt waren, so Narwik am Ofotenfjord und (1908—1910) 
Kirkenäs am Varangerfjord. Es sind rein künstlich, rur durch den 
Erzexport ins Leben gerufene Städte; und es ist kennzeichnend, dafs 
ihre Holzhäuser aufserhalb, im Drontheimer Gebiet gezimmert und 
dann auf dem Seewege herbeigebracht wurden**). 

Ähnliche Verkehrsverhältnisse herrschen an der Küste Dalma- 
tiens, wo Landwege gegenüber der Küstenschiffahrt in den Hinter- 
grund treten. Das Gewirr der Canali mit dem Inselreichtum schafft 
eine der im einzelnen reichst gegliederten Küsten, ein Dorado der 
Seeräuberei. Eine Menge kleiner Seestädte liegt an der Küste: Novi, 

*) Schumacher a. a. O., p. 751 ff. 

**) Export 1908, p. 5. 
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Jablannac, Pago, Novigrad, Zara, Lesina, Ragusa, Cattaro und viele 
andere. Einige haben wohl eine mühselige Verbindung zum weiteren 
Hinterland, wie Spalato und Ragusa, allein sie können das Gesamt- 
bild des typischen Verkehrslebens an einer hinterlandslosen Küste 
nicht verwischen. — Nicht ein Spiel des Zufalls ist es, sondern in 
der Abgeschlossenheit der Küste gegen das Binnenland begründet, 
dafs sie von diesem kulturell und ethnisch vollkommen getrennt ist 
und es bis in die neueste Zeit auch politisch war. 

Ein Extrem dieses Typus, eine der verkehrsfeindlichsten Küsten 
der Erde treffen wir in Marokko, wo das Rifgebirge in Längs- 
brüchen steil zum Meere abfällt. Die heftige Brandung hat eine 
starke Kleingliederung geschaffen, indem sie durch selektive Erosion 
zahlreiche Buchten herausgearbeitet hat, mit vorgelagerten Inseln 
und Klippen. In dieser Weise unzugänglich, ohne innere Hilfsquellen, 
ohne Hinterland, nur mit fischreichem Meer und waldreichen Hängen, 
und vor sich eine der belebtesten Stralsen des Weltverkehrs, war 
diese Küste in seltener Weise geeignet, Seeräuber grofszuziehen: 
die gefürchteten Rifpiraten*). Eine gröfsere Siedelung aber konnte 
hier nicht aufkommen. 

Schon etwas verwischt ist unser Typus der allein auf sich 
beschränkten Küste in Amerika. Dort begleiten wohl die Cordilleren 
die ganze Westseite des Kontinents, von Alaska bis zur Magellan- 
strafse, und lassen meist nur einen recht schmalen Küstenstreifen 
übrig. Allein im nördlichen Teil ist dieser abschliefsende Wall 
heute an einigen Stellen künstlich durchbrochen. Im Süden dagegen 
bringt vor allem die langgestreckte Gestalt des Küstenstaates Chile 
das Wesen des Typus der hinterlandslosen Küste auch politisch zum 
Ausdruck. Mauergleich schlielsen ihn die Anden in geringer Ent- 
fernung vom Meere ab, und kein einziger grölserer Fluls hat in 
diesen Wall eine Lücke gerissen. Nur wenige, schwer gangbare 
Pässe führen hinüber, die allein der Schmuggel, die Viehtransporte 
aus der Pampa sowie ein Teil des Reiseverkehrs benutzt. Die 
Transandinobahn**) von Valparaiso nach Buenos-Aires über dem 
3842 m hohen Cumbrepafs hat eine Zahnradstrecke nicht entbehren 
können und schaltet schon deshalb für den grolsen Güterverkehr 
aus*'*), sie befördert nur Personen und Post). Der Handelsverkehr 








*), Fischer: Seehäfen von Marokko. „Meereskunde“ II, 1, p. 8. 
**) cf. darüber Biedermann: Die Transandinische Eisenbahn. Archiv f. 
Eisenbahnwesen 1911, p. 366—393. 
***) Wiedenfeld: Welthäfen, p. 307. 
y) Martin, C.: Landeskunde von Chile. Hamburg 1909; p. 498. 
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Chiles mit seinen Nachbarländern wie mit der ganzen übrigen Welt 
spielt sich so gut wie ausschliefslich zur See ab. Darum liegt an 
der Küste in geringen Abständen Hafen an Hafen: Valdivia, Talca- 
huano, Valparaiso, La Serena, Pisagua, Caldera, Antofagasta und 
viele andere. Jeder ist der Verkehrsmittelpunkt seines kleinen 
Hinterlandes; kein Flufssystem sammelt den Verkehr und leitet ihn 
zu einer grölseren Handelsstadt. Im Lokalverkehr mufs natürlich 
der Küstenschiffahrt die wichtigste Rolle zufallen: 1907 betrug der 
Küstenhandel mit inländischen Waren 524,6 Mill. 4, mit durch 
Zollzuschlag naturalisierten Waren 251,7 Mill. %*). Die Land- 
wege mit den Eisenbahnen dienen zur Aufschliefsung des kleinen 
Hinterlandes der einzelnen Häfen, nur allein die Bahn im Längstal 
von Santiago nach Puerto Montt besorgt eine Längsverbindung der 
wichtigsten Städte des Südens. Indessen ist die Küste Chiles gerade 
in dem bevölkertsten und wertvollsten Teile des Landes, d. h. nördlich 
von Puerto Montt, wegen ihres geraden ungegliederten Verlaufes 
für den Küstenverkehr nicht so begünstigt wie die reichgegliederten 
Küsten Südostchinas, Dalmatiens oder Norwegens. Nördlich von 
Valparaiso ist die Küste ganz abgeschlossen. Die Häuser von 
Pisagua z. B. liegen dicht gedrängt am schmalen Strand, die 
untersten sind sogar auf Schienen in den Sand des Meeres hinaus- 
gebaut. Dahinter steigt das Land 680 m hoch und steil auf**). 
Bei einem anderen Salpeterhafen, bei Caleta Buena, ist die einzige 
Verbindung zwischen der Bahn von den Salpeterwerken auf der 
Hochebene und dem 728 m tiefer am Meeresstrand !/s km lang 
ausgestreckten Städtchen ein gewaltiger Fahrstuhl und ein ganz 
schmaler kaum gangbarer Felsensteig. „Trinkwasser und alle 
Nahrungsmittel und Waren kommen zur See nach Caleta Buena, 
auch der Mensch kommt und geht meist über den Ozean. Keinerlei 
Pflanze ist weder am schmalen Strand noch an den steilen Felsen 
zu sehen“*”). | | 

Wieder ist es unmöglich, alle Vertreter dieses Typus der Ver- 
kehrslagen am Meer, alle hinterlandslosen Küsten näher auszuführen. 
Es sei nur noch erinnert an Neuseeland, an das von Inlandeis 
bedeckte Grönland, an das durch Moräste unzugängliche 
Neufundland. | 


*) Deutsches Kolonialblatt 1908; p. 921; nach dem Bericht des K. General- 
konsuls in Valparaiso. 
**), Martin a. a. O., p. 147. 


= I 


Im Gegensatz zum vorigen Typus der hinterlandslosen Küste 
kann der Verkehr eines produktiven Binnenlandes vom 
Überseeverkehr abgeschnitten sein. Menschliche Kunst 
mufs dann die zwischen Binnenverkehr und Seeverkehr sich ein- 
schiebende Naturschranke beseitigen. Dabei sind drei Fälle der 
Abschliefsung möglich, die verschiedene Typen von Verkehrslagen 
am Meere erzeugen. Entweder führen aus dem Produktionsgebiet 
keine brauchbaren Naturwege zur Küste, es legt sich ein Gebirge, 
eine Wüste, eine Urwaldzone trennend zwischen Binnenland und 
Meer. Oder es mag wohl der Zugang aus dem Innern zur Küste 
leicht und bequem sein, es herrschen aber an dieser selbst schlechte 
Hafenverhältnisse; der Verkehr gelangt wohl bis ans Meer, kann 
aber hier nicht ohne weiteres mit dem Seeverkehr in Verbindung 
treten. Oder endlich, es wird der Anschluls des Binnenverkehrs 
an den Verkehr auf dem Meere unmöglich gemacht durch Eis, 
das die Küste sperrt. Häufig sind diese drei Typen mit einander 
verschmolzen. 

Trifft der Verkehr des Binnenlandes bei seinem Streben zur 
Küste auf ein Hindernis, ein Gebirge, eine Wüstenzone oder 
einen Urwaldgürtel, so wird er die bequemsten Durchgangsstellen 
in dieser Naturschranke aufsuchen. An ihnen wird sich aller Verkehr 
ansammeln und mit vereinter Kraft künstliche Wege anlegen. Auch 
die Kosten dieser künstlichen Aufschlielsungsmittel, der Strafsen und 
Eisenbahnen, werden zentralisierend auf den Verkehr einwirken, die 
vom Binnenland zur Küste führenden künstlichen Wege werden auf 
ein Minimum beschränkt werden. Wenige grolse Handelsstädte 
werden demnach, im schroffsten Gegensatz zum vorhergehenden 
Typus der hinterlandslosen Küste, das Bezeichnende dieses Typus 
sein; sie sind in gewisser Beziehung vergleichbar den auf der 
natürlichen Aufschliefsung beruhenden Flufsmündungsstädten. — 
Wohl sahen wir schon bei den meisten bisherigen Beispielen der 
Aufschliefsung des Hinterlandes die Unentbehrlichkeit der künst- 
lichen Wege; allein diese dienten doch immer nur zur Unterstützung 
der von der Natur gebotenen. Nun fehlen aber alle Naturwege; 
es fällt den künstlichen die ganze Aufgabe der Aufschliefsung zu. — 
Bei diesem Hinausgehen über die natürlichen Verhältnisse eines 
Küstenortes muls die künstliche Aufschliefsung fast stets in ein 
fremdes Verkehrsgebiet in das Gebiet einer Flufsmündungsstadt 
übergreifen, deren Verkehr „anzapfen“; denn, wenn auch das Binnen- 
land nach unserer Küste hin abgeschlossen ist, so öffnet es sich 
doch in der Regel nach einer anderen Seite. Ob nun nach der 
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natürlichen Mündungsstadt oder nach dem nur auf künstlichen 
Wegen erreichbaren Hafen der Verkehr des Binnenlandes strömt, 
das hängt ab von der billigeren oder kürzeren Verbindung, sowie 
von politischen Einflüssen. Gewöhnlich wird der Binnenverkehr 
sich auf beide Lagen am Meere verteilen. Besitzt jedoch das Flufs- 
gebiet keine für den Weltverkehr zugängliche Mündung, stellt es 
eine abflufslose Wannenform dar, so ist sein Verkehr ganz auf die 
künstlichen Wege zum Meere angewiesen. 

Ein reiner Vertreter unseres Typus ist Genua. Das westliche 
Mittelmeerbecken reicht hier am weitesten nach Norden und der 
Küstensaum selbst ist in keiner Weise verkehrsfeindlich. Allein 
dahinter türmen sich der Apennin und die Alpen empor. Doch 
gerade der äufsersten Nordecke des Golfs von Genua schiebt sich 
von Norden her die Tieflandsbucht von Alessandria entgegen, und 
bewirkt eine erhebliche Milderung des abschliefsenden Gebirges, 
schafft einige relativ sehr niedere Pässe. Über sie hat Genua 
mittels Strafsen und Eisenbahnen der dichtbevölkerten Lombardei 
einen bedeutend näheren Weg zum Meere gegeben als zur Mündungs- 
stadt Venedig an der entlegenen Adria. Darüber hinaus ist Genua 
auf den Alpenbahnen, der Gotthardbahn, der Mont Cenis- und der 
Simpelnbahn in die Schweiz und das westliche Mitteleuropa einge- 
drungen als heftiger Konkurrent von Marseille, ja im Schnellverkehr 
von allen nordwesteuropäischen Häfen. — Ebenso hat sich über die 
östlichen Alpenpässe, vor allem auf der Brennerbahn, Venedig das 
östliche Mitteleuropa und besonders ganz Süddeutschland angeschlossen, 
namentlich solange aller Verkehr nach dem Mittelmeer gravitierte 
und die Mündungen von Elbe und Rhein noch nicht ihre heutige 
Verkehrsbedeutung hatten. — Heute jedoch ist dieser alte Einfluls- 
bereich von Venedig aulserdem beträchtlich geschmälert worden 
durch das Emporkommen des vor Versandung geschützten, durch 
die Politik begünstigten Triest. Steil erheben sich hinter 
dem Golf von Triest die öden Höhen des Karstes, die lange Zeit 
das Verkehrsgebiet des Hafens vollkommen abschlossen. Aller Verkehr 
des Landes jenseits des Laibacher Beckens fand bequemere Wege nach 
den Häfen der Ostsee, vor allem nach Stettin. Erst die 1858 er- 
baute Südbahn gab Triest eine Verbindung mit Wien und schob 
seinen Handelsbereich weit nach Norden vor. Während Stettin 1857 
z. B. noch 27495 Ztr. Südfrüchte einführte, waren es 1858 nur 
noch 5838 Ztr.*). In Triest erfolgte auf die Eröffnung der Bahn 
ein momentaner Rückgang der Aus- und Einfuhr zur See zu Gunsten 


*) Dullo a. a. O,p. 9. 
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des Verkehrs über Land, und dann ein allgemeiner Aufschwung. 
Es betrug die Ein- und Ausfuhr in Millionen Kronen*): 


zur See: zu Land: 
1857) 411,7 148,8 
1860) 365,4 176,1 
1870) 452,5 313,5 


Durch die Tauern-Karawanken-Bahn brach endlich neuerdings Triest 
in Süd- und Mitteldeutschland ein und gab diesen Gebieten den 
nächsten Weg zum Mittelmeer; denn es beträgt z. B. die Entfernung 
Leipzig-Gotthard-Genua 1172 km, Leipzig-Brenner-Venedig 1024 km, 
Leipzig-Tauern-Triest 959 km**). Gegenüber Venedig fällt der, 
wenn auch kleine Unterschied schon ins Gewicht, gegenüber Genua 
aber wird er durch die Abgelegenheit der Nordspitze der Adria mehr 
als aufgehoben. — Durch die Eisenbahnen hat sich also Triest ein 
weites Hinterland künstlich geöffnet, vor allem Österreich und, im 
Kampf mit Fiume, auch Ungarn. Darüber hinaus erstreckt sich sein 
Einflufs über ganz Mitteleuropa, ja in Spezialartikeln, vor allem 
Südfrüchten, bis Frankreich, Dänemark, Schweden und Rufsland. 

1909 betrug die Einfuhr aus: die Ausfuhr nach: (in Mill. Kronen) ***) 


Österreich 395,4 340,0 | 
Ungarn, Bosnien-Herzegowina 45,1 (landw. Prod.) 49,5) ‚a: ; 
Serbien 0,3 (landw. Prod.) 44 (BB OITBchte EDSDIEIE.) 
Bulgarien _ 0,061 
Rumänien 0,13 (Holz) 8,4 (Südfrüchte; Baumwollw.) 
Türkei — 0,04 (Baumwollwaren) 
Rufsland 0,1(Terpentin, Teer) 4,2 (Südfrüchte) 
Deutschland 56,3(Industriewar.) 80,7 (Südfrüchte) 
Italien 11,4 (Südfrüchte) 8,8 

. M inen, üdfrü - 
Schweiz 5,5 Ines ae 5,2 a 
Frankreich 0,4 (Industriewar.) 0,44 
Belgien 0,3 (Waffen) 0,014 (Kolonialwaren) 
Niederlande 0,07 (Pflanzen) 0,012 (Südfrüchte) 
Dänemark — 0,004 (nur Tabak) 
Schweden — 0,004 (Tabak). 


Ähnlich haben an der Küste Syriens einige Häfen den nach 
dem Mittelmeer zielenden Verkehr eines bedeutenden Binnenlandes 
an sich gezogen. Zwischen diese Küste und das fruchtbare Mesopo- 
tamien legt sich trennend ein nur an wenigen Stellen von Pässen 
unterbrochener Gebirgswall samt einer Wüstenzone; dazu tritt im 


*) Navigagzione e commercio di Trieste nel 1909; p. 11. 
**) Nach dem Kursbuch. 
”#*) Navigazione e commercio di Trieste nel 1909. Hinter den Zahlen 
wurden die Hauptartikel angeführt. 
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südlichen Teil der tiefeingesenkte, verkehrsfeindliche Jordangraben. 
Der Verkehr benutzte daher die wenigen gangbaren Pässe und liefs 
an deren Ausgang zur syrischen Küste in den guten Zeiten des 
Zwischenstromlandes mächtige Handelsstädte erblühen. — Im Norden 
dient als Eingangspforte Iskenderun: der 686 m hohe Beilanpals 
bietet die einzige Passage über den Amanus nach Haleb und weiter 
nach Nordmesopotamien. Einer Eisenbahn würden allerdings die 
stark gestörten Tonschiefer unüberwindliche Schwierigkeiten entgegen- 
stellen*). — In Mittelsyrien war bisher Beirut der wichtigste Hafen für 
die Verbindung nach Bagdad über Damaskus; aber die Bahn hat Pals- 
höhen von 1487 m und 1405 m zu überwinden, während dazwischen 
das Tal des Litani bis auf 1160 m eingesenkt ist. Deshalb hat der 
nördlich gelegene Hafen El Mina-Tripoli eine viel gröfsere Zukunft, 
wohl die gröfste an der ganzen syrischen Küste; denn wenig nördlich 
führt das Tal des Nahr el Kebir am Nordende des Libanon vorbei 
zum niedersten Pafs von nur 450 m**). Seit 1910 benutzt ihn eine 
Eisenbahn und verbindet El Mina-Tripoli mit Homs an der Hedschas- 
bahn***). Von hier führt der Karawanenweg nach Mesopotamien. 

Den Gegensatz zu den Verkehrsverhältnissen an hinterlands- 
losen Küsten zeigt die norwegische Fjordküste. Unter ihren 
vielen kleinen Häfen konnten einige, Throndhjiem, Bergen und Narwik, 
eine grölsere Bedeutung erlangen, indem sie mittels Eisenbahnen die 
abschliefsenden Hochflächen überschritten und so zu Eingangstoren 
nach den baltischen Ländern wurden. Von Throndhjiem führen Bahnen 
nach Christiania und nach Stockholm, von Bergen nach Christiania, 
von Narwik in das Erzgebiet von Gellivara und weiter nach Lulea 
am Finnischen Meerbusen. 

Ähnliche Verhältnisse treffen wir an der durch die Rocky 
Mountains abgeschlossenen Westküste von Nord-Amerika. 
Dort machte 1869 die erste Pazifikbahn San Franzisko zum 
„Goldenen Tor“ nach der Mitte und dem Osten des Kontinents, 
verschaffte ihm die herrschende Stelle an der ganzen langen Küste. 
Inzwischen sind aber auch andere Häfen auf Eisenbahnen über das 
Gebirge vorgedrungen und haben sich als Konkurrenten neben San 
- Franzisko gestellt: Los Angeles, Seattle und Vancouver. 

Auch die Ostküste der nordamerikanischen Union 
ist dürch Gebirge abgeschlossen, wenn auch viel weniger schroff. 
Die Alleghanys trennten ursprünglich das ganze weite Innere von 

%) Schulz, P.: Syriens Rolle im Welthandel. Diss. Marburg 1899, p. 74. 


**) Schulz, P. a. a. O., p. 61. 
”**) G, 2. 1911. p., 647. 
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der atlantischen Küste ab, so dafs aller Verkehr zur Mündungsstadt 
New-Orleans strömte (p. 51/2). Heute jedoch sind die Eisenbahnen 
von der Ostküste her über das Gebirge ins Innnere vorgedrungen, 
haben die Monopolstellung der Flufsmündungsstadt New-Orleans 
gebrochen, indem sie fast den ganzen Verkehr des oberen Mississippi- 
Ohiobeckens nach den Osthäfen, vor allem nach Philadelphia, 
Baltimore und Washington leiteten. Es sind eben die Entfernungen 
vom Oberlauf des Flusses zur Mündungsstadt zu grols, als dafs der 
im allgemeinen billigere Wassertransport noch aufkommen könnte 
gegen eine viel kürzere, dazu durch Tarifmannöver verbilligte 
Eisenbahnstrecke. 

Auf ähnliche Weise beginnt schon das ursprünglich durch die 
Sa. Mantiqueira vollkommen vom Binnenlande abgeschlossene Rio 
de Janeiro mittels Eisenbahnen in das Gebiet des Parana einzu- 
dringen. Dabei wird es unterstützt durch die politische Zugehörigkeit 
dieses Gebietes, dessen natürliche Wege nach Buenos Aires führen. 
— Auch Peru plant eine Eisenbahn von seinem pazifischen Hafen 
Paita über die Anden nach Melendez am Marofon*). Allein eine 
wesentliche Ablenkung des Amazonasverkehrs nach Paita ist sehr 

unwahrscheinlich; denn der natürliche Wasserweg strömt dem Welt- 
verkehr entgegen, während die künstliche Aufschliefsung vom ver- 
kehrsarmen Stillen Ozean ausgeht. Überdies können alle Ozean- 
dampfer bis Manäos, viele sogar bis Iquitos, nur 700 km unterhalb 
Melendez, den Amazonas hinauffahren. 

Viel leichteres Spiel haben die künstlichen Wege, die über 
ein Gebirge in ein nahes Flufsgebiet eindringen und seinen Verkehr 
an sich ziehen, wenn der Flufs selbst nur einen geringen Wert als 
aufschliefsende Wasserstralse besitzt. Dafür seien als Beispiele an- 
geführt Südafrika und die Ostküste von Australien. — 
Während der Oranjeflufs Südafrika von Osten nach Westen durch- 
strömt und der Limpopo im Nordosten in weitem Bogen zum 
Indischen Ozean flielst, ist die ganze Süd- und Ostküste zwischen 
den Mündungen der beiden wenig schiffbaren Flüsse durch Gebirge 
verschlossen, oder es wird, wie hinter der Delagoabai, durch die 
Tsetsefliege**) jeder Verkehr mit Zugtieren unmöglich gemacht. 
Trotzdem besorgen heute den ganzen Hinterlandsverkehr die Häfen 
dieser Küste, die mittels Eisenbahnen an ein paar Stellen die 
Naturschranken durchbrechen konnten: Port Elisabeth, East London, 
Durban und Lorenzo Marquez. Und unter diesen wieder ist Lorenzo 


*) Export 1910, p. 712. 
*#) Deutsche Geograph. Blätter 1881, p. 76-80. 
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Marquez weitaus am meisten begünstigt. Für die südafrikanischen 
Republiken war es der einzige Hafen, über den sie ohne Kontrolle 
und Schikanen von britischer Seite mit der Aulsenwelt verkehren 
konnten. — Wieder spielt also die Politik in die Hinterlands- 
beziehungen einer Verkehrslage am Meer herein. — Die 1894 er- 
öffnete Eisenbahn nach Johannisburg führte Lorenzo Marquez den 
Überseeverkehr der Goldfelder von Transvaal zu. Auch nach dem 
Untergang der Freistaaten danerte diese Vorzugsstellung des Hafens 
fort, da er dem Minenzentrum 40 Meilen näher liegt als Durban, 
210 Meilen näher als East: London und 310 Meilen näher als Port 
Elisabeth. Nur eine künstliche Ausschaltung der freien Konkurrenz 
durch den Vertrag von 1909, der von dem Durchgangsverkehr nach 
Transvaal Lorenzo Marquez 50—55 °/o gewährte, den Rest aber den 
übrigen Häfen zusicherte, konnte die unumschränkte Monopolstellung 
der Delagoabai beseitigen, das Haupteingangstor blieb sie immer noch*). 
— Ähnlich, wie über diese Häfen an der Südostküste Afrikas der 
Verkehr der Flufsgebiete des Oranje und Limpopo trotz der da- 
zwischen liegenden Naturschranken geht, so strömt in Australien 
der Verkehr der Murray-Darlingebene nicht auf dem wenig schiff- 
baren Flufs zum Mündungsgebiet. Den gröfsten Teil der Produkte 
dieses Ackerbau- und Viehzuchtdistriktes führen vielmehr die Eisen- 
bahnen über die Pässe des die Ostküste abschliefsenden Gebirges 
nach den wenigen, aber grolsen Häfen, nach Melbourne, Sydney, 
Brisbane und Rockhampton. 


Schon bei der Betrachtung der nach der syrischen Küste 
ziehenden Verkehrswege aus Mesopotamien begegneten wir einer 
verkehrsfeindlichen Wüste. Auch die Küste von Deutsch-Süd- 
Westafrika begleitet eine Wüstenzone. Nur an zwei Stellen 
konnte sie von Eisenbahnen durchbrochen werden. Dadurch wurde 
aller Verkehr der Kolonie in den Häfen Swakopmund und Lüderitz- 
bucht konzentriert. 


Ebenso bietet die gebirgige Wüste, die sich zwischen das 
Rote Meer und das ihm in geringem Abstande und auf lange Er- 
streckung parallelziehende Niltal legt, nur an einigen Stellen dem 
Karawanenverkehr einen bequemen Durchgang, bei Kosseir und 
Suakin-Port Sudan. Port Sudan wurde von England erst künstlich 
angelegt in der Nähe des alten Suakin, als Eingangstor für den 








®) cf. Lederer: Die Entwicklung der südafrikanischen Union auf ver- 
kehrspolitischer Grundlage. Staats- und sozialwissenschaftl. Forschungen, hrg. 
von Schmoller und Sering. Heft 149, Leipzig 1910. 
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ägyptischen Sudan. Eine Bahn führt nach Berber im Niltal und 
eine andere nach Kassala*). 

Die Abschliefsung eines Binnenlandes durch einen Urwald- 
gürtel endlich zeigt Französisch-West-Afrika. Dazu treten 
hier allerdings noch andere verkehrsfeindliche Momente. Die ganze 
Guineaküste ist eine Flachküste mit sehr starker und gefährlicher 
Brandung. Nur Flachbote können diese überwinden, während die 
grofsen Schiffe meilenweit draufsen im Ozean vor Anker gehen 
müssen. Hinter den Lagunen des Strandes folgt dann eine fast 
undurchdringliche Urwaldzone, „die vom Hochland von Futa Djallon 
bis zum unteren Niger hin das Landesinnere wie ein dichter Vor- 
hang abschliefst“*.. — Der von Kulikoro an schiffbare Niger 
ist die zentrale Verkehrsstrafse des hinter dem Urwalde liegenden 
Gebietes; er findet aber wegen der Stromhindernisse von Bussa 
keinen natürlichen Anschluss ans Meer. Dazu tritt die 
politische Abtrennung des Unterlaufs. Unter diesen Umständen war 
eine Erschliefsung des Innern nur möglich durch Anlage von künst- 
lichen Häfen, je einer an jeder der durch fremdes Gebiet getrennten 
französischen Küstenstücke und durch den Bau von Eisenbahnen 
von da aus ins Land hinein. Dieser künstlichen Aufschliefsung 
kamen die natürlichen Verhältnisse entgegen, denn das sich weit 
vom Meere entfernende Nigerknie liegt hinter englischem und deutschem 
Besitz, während sich seine Schenkel der französischen Küste sehr 
nähern. — An der Küste von Senegambien ist Dakar der Stütz- 
punkt der Aufschliefsung; denn seine topographische Lage ist 
bedeutend günstiger als die der nahen Mündungsstadt des Senegal, 
St. Louis. Der Senegal ist bis Kayes meist schiffbar; von da sind 
es nur noch 450 km über Land nach Kulikoro am Niger. Diese 
Strecke wurde durch eine Bahn überwunden und aufserdem die Bahn 
dann auf direktem Wege nach Dakar weitergebaut***). Von Französisch- 
Guinea sendet Konakry, von der Elfenbeinküste Port Bonet, von 
Dahome Porto Nuovo je eine Bahn durch den Urwald ins Gebiet 
des Niger vor; doch erst die Guineabahn hat den Flufls, in Kurussa, 
erreicht. Da sie sehr viel kürzer ist als die alte Verbindung des 
Niger mit Dakar, wird sie bald die Hauptverkehrsader im westlichen 
französischen Sudan werden }). — 


*) G. 2. 1%5, p. 709. 
ae *#) Kleist: Die Verkehrswege von Französisch-Westafrika. Globus, 1907, 
p. 318. 
**#) Kleist a. a. O., p. 319. cf. ferner Kleist: Die wirtschaftliche Ent- 
wicklung von Französich-Westafrika. G. Z. 1907, p. 243 ff. 
7) G. Z. 1910, p. 708, Ä 
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Bei der natürlichen Abschliefsung eines Binnenlandes durch 
ein Gebirge, eine Wüste oder einen Urwald wird also der Handels- 
verkehr an einigen besser gangbaren Stellen, in einigen gröfseren 
Häfen konzentriert. Genau dieselbe Zentralisation des Verkehrs tritt 
dann ein, wenn an der Küste gute Ankerstellen fehlen, wie 
an den Steilküsten oder den flachen Schwemmlandküsten. Nur an 
wenigen Stellen wird eine Verbindung des Landverkehrs mit dem 
Seeverkehr überhaupt möglich sein; dazu wird auch hier die Zahl 
der Häfen schon deshalb die möglichste Beschränkung erfahren, da 
kostspielige Hafenbauten, Molen und Dämme angelegt werden 
müssen. — Hat die abgeschlossene Küste keine allzugrolse Er- 
streckung, so flielst der Verkehr aus dem Binnenlande zur Seite ab 
und kein Hafen entsteht an dieser Küstenstrecke. So besorgen, wie 
wir sahen, Schanghai und Kiautschou allen Verkehr des Binnenlandes 
hinter der zwischen diesen Häfen gelegenen eisernen Küste Mittelchinas,. 

Eine Verbindung dieses Typus mit dem vorigen finden wir an 
der Westküste Südamerikas. Während im Süden der Küsten- 
saum der einzig produktive Teil des Landes ist, wird die Küste 
nach Norden zu immer abgeschlossener und kulturfeindlicher, dem 
Seeverkehr oft ganz unnahbar. Das Gebirge dahinter dagegen, das 
im Süden nur abschliefsend wirkt, ohne dem Menschen etwas zu 
bieten, verbreitert sich nordwärts und trägt in Bolivien, Peru, Ecuador, 
Columbien und Mexiko als ausgedehntes Hochland fast das ganze 
Leben des Landes. Nur an wenigen Stellen kann bei dem schroffen 
Abfall zum Stillen Ozean der Verkehr einen Weg zur Küste finden. 
Und diese Küste selbst ist buchten- und hafenarm; eine starke 
Brandung läfst namentlich in Peru die Ozeandampfer nicht bis ans 
Land herankommen. Eine Landung ist hier nur mittels eigens 
konstruierter Fahrzeuge, den balsas*),, und langer Landungs- 
brücken**) möglich. Dazu ist dieser Küstensaum regenarm und öde. 
Die Häfen, die dem Überseeverkehr des bevölkerten Hochlandes 
dienen, wie Pisco, Callao und Trujillo, haben sich die wenigen 
einigermalsen brauchbaren, gegen die vorherrschenden Südwinde 
geschützten Stellen der Küste ausgesucht. 

Im Gegensatze zur peruanischen Küste bildet die Küste des 
Mexikanischen Golfes ein reineres Beispiel für unseren Typus; 
nur im südlichen Teil erhebt sich auch hier ein Hochland in steilem 
Abfall hinter der Küste. Im Norden dagegen grenzt eine Ebene an 
das Meer. Allein an der ganzen Küste hat die im Sinne des Uhr- 

*) Schneider: Die Siedelungen am Meerbusen. Diss. Halle 1882, p. 35. 

**), Middendorf: Peru II. Berlin 1894, p. 3. 
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zeigers gehende Strömung zusammen mit einer negativen Strand- 
verschiebung und den Sedimenten der Flüsse eine flache Lagunen- 
küste geschaffen. Gröfsere Schiffe können nur schwer herankommen 
und auch die Anlage der Siedelungen entbehrt jeden festen Bau- 
grundes. Auf mexikanischem Gebiete haben sich nur Tampico und 
Vera Cruz durch Molenanlagen und Baggerarbeiten brauchbare Häfen 
geschaffen*), während der Verkehr der Südstaaten der Union voll- 
ständig über die Häfen New-Orleans, Mobile und Galveston geht. 
Dabei sammelt New-Orleans seinen Hinterlandsverkehr durch Flufs 
und Eisenbahnen, Mobile und Galveston ausschliefslich durch ein 
weitverzweigtes Eisenbahnnetz. Galveston in seiner völlig exponierten 
Lage auf nur 1—3 m über dem Meeresspiegel aufsteigendem Baugrund 
hat dazu zwei über 3 km lange Riesenbrücken erbauen müssen **). 

Auch das Atlasvorland von Marokko dacht sich ganz 
allmählich, ohne Hindernis für den Verkehr vom Mecre ab. Die 
Küste selbst aber ist einförmig und verkehrsfeindlich, ohne einen 
natürlichen Hafen. Die Flulsmündungen sind .durch Barren gesperrt. 
Die den gröfsten Teil der Küste begleitende Abrasionsterrasse erzeugt 
einen heftigen Brandungsgürtel; und da sie bei Ebbe vollkommen 
trocken läuft, macht sie die Küste für grölsere Schiffe ganz unnahbar. 
Weit draufsen, bei Casablanca 5 km weit, müssen die Schiffe Anker 
werfen. Bei hoher See ist jede Kommunikation zwischen Land und 
Meer oft wochenlang unterbrochen***). Wenige Häfen besorgen den 
Handelsverkehr des fruchtbaren Hinterlandes, der sich unter geordneten 
Verhältnissen wohl noch intensiver in den wenigen, etwas mehr von 
Natur begünstigten Häfen, wie Rabat und Larasch, konzentrieren wird. 

Ebenso ist die Koromandelküste eine namentlich im Winter 
durch starke Brandung abgeschlossene Flachküste ohne natürliche 
Häfen. Den ganzen Verkehr des reichen und bevölkerten Hinterlands 
hat daher die Hauptstadt Madras zentralisiert. Sie war am ehesten 
in der Lage, durch Hafendämme für den Schutz der Schiffe zu sorgen. 


Schon bei den Meerbusen lernten wir die verkehrsfeindliche 
Eissperre der höheren Breiten kennen. Doch dort hatten wir 
nur die durch die Meerbusen bewirkte Aufschlielsung, die dem See- 
verkehr ein weitestes Eindringen ins Land hinein gestattet, im Auge. 
Wir verfolgten daher nur, wie durch die winterliche Eissperre die 
Vorteile der Meerbusenlage teilweise wieder aufgehoben werden. 
9) 0. Z. 1895, p. 360. 


**) Deckert: Galveston und seine Sturmflut. G. Z. 1901, p. 48. 
***) Fischer, a. &. O. 
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Hier dagegen gehen wir vom Binnenverkehr aus, der bei seinem 
Streben, an den Verkehr auf dem Ozean Anschluls zu finden, auf 
ein eisgesperrtes Meer trifft. Der Verkehr des Binnenlandes wird 
sich dann den wenigen Stellen an der Küste zuwenden, die entweder 
ganz eisfrei bleiben oder an denen doch am ehesten noch künstlich 
eine Fahrrinne offen gehalten werden kann. 

Wohl bei keinem Staat wird das ganze Verkehrsleben durch 
die winterliche Eissperre so sehr beinträchtigt wie bei Rulsland. 
Daher hat das Streben nach einem allezeit eisfreien Hafen nicht nur 
seit alters auf die auswärtige Politik Ruflslands bestimmend einge- 
wirkt, es hat auch die Regierung veranlalst, an den wenigen klimatisch 
begünstigteren Küstenpunkten bedeutende Häfen anzugelegen. Diese 
können dann im Winter den Überseeverkehr des übrigen durch Eis 
abgeschlossenen Landes besorgen. So führen in der Ostsee die 
Eisenbahnen Libau den Verkehr eines weiten Hinterlandes zu, der 
im Sommer teilweise über die nördlichen Häfen Riga und St. Peters- 
burg einen viel näheren Weg zum Meere hat. 

Die ganze Küste des weilsen Meeres wird alljährlich 5!/a bis 
6 Monate lang durch Eis gesperrt. Nur der nördliche Teil der 
fischreichen Murmanküste ist, obwohl nördlich vom Polarkreis ge- 
legen, nahezu eisfrei infolge der bis hierher sich erstreckenden 
Wirkung des Golfstroms. Hier wurde 1898/1899 Alexandrowsk ge- 
gründet. Sein Seeklima ist milder als das kontinentale Klima von 
St. Petersburg. — Dazu ist der Hafen für die grölsten Schiffe ge- 
nügend tiefe. Und während die ganze übrige Murmanküste durch 
steile Ufer und Tundren abgeschlossen ist, öffnet sich hinter Alexan- 
drowsk eine Senke, die über Kola nach Kandalakscha am Weilsen 
Meer zieht. Sie bildete den besten Weg für die Eisenbahn nach 
Petrosawodsk und Petersburg. Durch sie kann Alexandrowsk die 
Erschliefsung von Nord- und Zentral-Rulsland allein besorgen, wenn 
im Winter auch dessen baltische Häfen zufrieren*). 

Noch abgeschlossener ist die Nordküste Sibiriens. Die grofsen 
Ströme dieses Landes münden in das fast stets für die Schiffahrt 
gesperrte nördliche Eismeer. Daher ist das ganze weite Land trotz 
seiner ausgezeichneten natürlichen Wasserstralsen für den Übersee- 
verkehr gewöhnlich verschlossen. Es hat nicht an Versuchen gefehlt, 
diese Abschliesfung eines so reichen und entwicklungsfähigen Gebietes 
zu durchbrechen, aus dem Murmanmeer und der Barentsee durch 
die Pforten zwischen Festland, Waigatschinsel und Nowaja-Semlja 
ins Karische Meer und zu den Mündungen von Ob und Jenissei zu 


*) Immanuel: Der russische Norden und die Murmanküste. P.M.1899, p.146. 
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gelangen. Die meisten Schwierigkeiten bietet dabei der berüchtigte 
Eiskeller der Karasee*). — Manche mögen eine Erschliefsung der 
Flufsmündungen durch einen regelmälsigen Seeverkehr wegen der 
Jährlich stark wechselnden Eisverhältnisse überhaupt für ausgeschlossen 
halten. Doch hat man 1911 die Aufstellung von Seefahrtzeigen 
und die Errichtung von 4 Stationen für drahtlose Telegraphie, am 
Jugorschar, an der Karischen Pforte und an der Westküste der 
Jalmalhalbinsel, in angriff genommen. Die Stationen sollen Archangelsk 
und die europäischen Häfen über den jeweiligen Stand des Eises auf 
dem laufenden halten, damit diese die gegebenen günstigen Momente 
ausnützen können**). — Seit Eröffuung der transsibirischen Bahn 
ist aber die russische Regierung den Bestrebungen der Erschlielsung 
Nordasiens von der Seeseite her, die sie vorher begünstigte, feindselig 
gesinnt. Sie befürchtet eine Konkurrenz für ihre Bahn ***); und doch 
würde die Bahn durch den Seeweg nur eine wertvolle Ergänzung 
erfahren: dem Seeverkehr würden die Massengüter zufallen, die die 
Bahn allein nimmer bewältigen kann. Schon früher hatte die 
russische Regierung zur Hebung des einheimischen Landtransportes 
die primitive Schiffahrt zwischen Archangelsk und Westsibirien durch 
Militärposten am Jugorschar unterdrücktf). Und neuerdings ist das 
Gesuch des Kapitäns Webster um Gewährung einer Staatsunterstützung 
zur Errichtung einer regelmäfsigen Dampfschiffahrt zwischen euro- 
päischen Häfen und der Ob- und Jenisseimündung vom russischen 
Ministerium abgelehnt wordentf). -— Sibiriakofffff) vertritt noch einen 
anderen Gedanken. Nach ihm sind auf alle Fälle die besten Aus- 
gangspunkte für die Erschliefsung Sibiriens die Petschoramündung 
und Archangelsk an der Mündung der Dwina. Beide sind eine viel 
kürzere Zeit durch Eis gesperrt, als Ob- und Jenisseimündung. Der 
Oberlauf der Petschora und der Dwina nähert sich sehr dem Strom- 
gebiet des Ob, der dazwischenliegende flache Ural liefse sich durch 
eine Fahrstralse überwinden. Dadurch würde Archangelsk, eventuell 
zusammen mit einem an der Petschoramündung erstehenden Hafen, 
das Eingangstor für ganz Westsibirien werden. — Für die Erschliefsung 
*) cf. dazu Franz: Über die Möglichkeit einer ständigen Seeverbindung 
zwischen Europa und Westsibirien. Deutsche Geogr. Blätter 1897. p. 129 ff, 237 ff. 
*#) Shilkow: Der Seeweg nach Sibirien. G. Z. 1912, p. 202 ff. 
»”*#) Henning: Die Stellung der sibirischen Ströme im Weltverkehr. G. 2. 
1912, p. 324. 
7) Franz a. a. O., p. 253. 
it) P. M. 1912, p. 280. 
ttr) cf. Jürgensohn: Sibiriens Wasserstralsensystem und Mitbewerb auf 


dem Weltmarkt. P. M. 1895, X. — Sibiriakoff: Zur Frage von den äulseren 
Verbindungen Sibiriens mit Europa, Zürich 1910. 


des Lenagebietes, deren Mündung durch Kap Tscheljuskin auf jeden 
Fall für einen regelmäfsigen, d. h. jährlichen Seeverkehr nicht er- 
reichbar ist, hält Sibiriakoff*) am geeignetsten den Hafen Ajan am 
Ochotskischen Meer. Nur ein schmaler Landrücken trennt ihn von 
Aldan, einem grofsen Nebenflufs der Lena. — Ähnlich könnte von 
Ola aus durch eine Strafse nach der Kolyma deren ebenfalls durch 
Eis gesperrtes, an Rauchwerk und fossilem Elfenbein reiches Gebiet 
erschlossen werden**). 

Was hier im Norden heute kaum erst über Theorie hinausgeht, 
hat sich beim vierten grolsen Strom Nordasiens, beim Amur, schon 
verwirklicht. Seine Mündung geht erst sehr spät auf; südlich schlielst 
auf 10 Breitengrade das Tartarische Gebirge die Küste vollkommen 
ab, erst an der Peter des Grolsen-Bai findet sich ein bequemer 
Pafs. Über ihn hat Wladiwostok durch die Eisenbahn ins Tal des Ussuri- 
Amur den ganzen: Verkehr dieses Flufsgebietes an sich gezogen ***); 
denn sein Hafen ist nur von Ende Dezember bis Mitte März zuge- 
froren; und dann halten zwei Eisbrecher. wenigstens eine Fahrrinne 
zum Meere offenf). — Dals der Verkehr eines anderen Armurneber- 
flusses, des Sungari, und damit der nördlichen Mandschurei nach der 
Mündung des Liauho abgelenkt wird, sahen wir schon bei der Be- 
trachtung von dessen Mündungshafen Niutschwan (p. 50). 


Bei allen bisherigen Arten der Aufschlielsung eines Binnenlandes 
stand die Verkehrslage im Banne der geographischen Bedingungen. 
Entweder leiteten die Naturwege, allein oder unterstützt durch 
menschliche Kunst, den Verkehr des Binnenlandes ans Meer, oder es 
mulfste eine künstliche Aufschliefsung die fehlende natürliche ersetzen. 
Immer aber suchte dabei der Mensch die natürlichen Verhältnisse 
möglichst auszunützen. — Diese geographischen Voraussetzungen 
einer Verkehrslage am Meer können nun aber durch die Politik 
stark beeinflulfst und abgeändert werden. Durch politische Zuge- . 
hörigkeit kann ein Hafen ein weites, ihm von Natur nicht zukommendes 
Hinterland erhalten, indem ihm der Staat durch entsprechende 
Regulierung der Eisenbahntarife sowie durch Zollschranken den 
Verkehr seines Gebietes künstlich zuführt. Ähnliche Verhältnisse 
entstehen, wenn im Hinterland mehrere Eisenbahngesellschaften 
konkurrieren und die in ihr Gebiet fallenden Häfen begünstigen. 


*) P. M. 1912, p. 78/83 und 1903, p. 190 ff. 
**, Sibiriakoff in P. M. 1907, VII. 
*#*) Wiedenfeld: Welthäfen, p. 9. 
j) Deutsche Rundschau für Geogr. und Statistik 1900, p. 276. 
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Auf diese politischen Einflüsse mulsten wir schon gelegentlich 
hinweisen, denn sie machen sich bis zu 'einem bestimmten Grad :bei 
sehr vielen Häfen geltend. So ziehen Hamburg, Bremen .und: 
Emden erheblichen Verkehr aus dem ihnen politisch angeschlossenen. 
Rheingebiet, unterstützt durch die Tarifpolitik der preuüfsischen. 
Bahnen (p. p. 53; 55; 60/1). — Ähnlich hat die Begünstigungs-: 
politik der französischen Nordbahn dem ganz exzentrisch gelegenen. 
Hafen Dünkirchen den Norden Frankreichs angeschlossen und 
seinen Einfluls schon in das natürliche Himterland des singe 
getragen*). ; Me 
Wir sahen, wie der von Natur auf einen echmalen Kestensanny 
beschränkte Verkehrsbereich von Triest mittels Eisenbahnen be- 
deutend erweitert wurde (p. 71/2). Dazu gab den Anlafs allein 
der Umstand, dals Triest, wenn man absieht von einigen kleinen, 
weit vorgeschobenen Plätzen wie Rovigno und Pola,: der einzige. 
Hafen ist, über den Österreich mit dem Meere in. Verbindung: 
treten kann. Österreich unterstützt natürlich Triest imi Konkurrenz- 
kampf gegen die von Natur begünstigteren Häfen der Nachbar- 
staaten; z. B. sieht der deutsch-österreichische Handelsvertrag von. 
1892: auf Kolonialwaren einen höheren Zoll vor, wenn sie zu Land, 
d. h. über. die fremden Häfen, als wenn sie zur See, d. h. über 
Triest, eingeführt werden**). — Ebenso hat den Rivalen von Triest, 
Fiume, nur die Politik, der Dualismus in der DEE 
Monarchie, in die Höhe gebracht. | 

Auch Südamerika liefert ein gutes Beispiel für die politische 
Beeinflussung der natürlichen Verhältnisse. eirier. Verkehrslage am 
Meer. Solange Mejillones zu Bolivien gehörte, war der: vortreff-: 
liche Hafen. dessen Haupthandelsplatz. Dann aber kam der. ganze 
Küstenstreifen an Chile, und dieses benutzte als Ausgangspunkt für- 
die Eisenbahn zur Bergwerksstadt Oruro, den reichen’ Kupfergruben. 
.von Corocoro und nach La Paz Antofagasta. Damit war Mejillones 
jedes Hinterland geraubt, — es ist heute fast vom’ Erdboden ver-. 
schwunden — während Antofagasta, trotz seiner schlechten, den‘ 
vorherrschenden Südwinden ausgesetzten Reede der bedeutendste 
Hafen von Nordchile wurde***), | 

Wenn schrofie Zollschranken ein Land abschliefsen, ka ein 
schwunghafter Schmuggel an einer wenig überwachten Stelle einen: 
lebhaften Verkehr erzeugen. In diesem Falle ist dann ‚oft die 





) Wiedenfeld: Welthäfen, } p. 353. . 
**) Wiedenfeld: Welthäfen, p. 327, 
= Martin a..a. O., p. 149. 


politische. Niehtzugehörigkeit das verkehrsfördernde Moment für 
die. Lage am Meer. — So beruht Uruguays Handel seit den Tagen 
der rücksichtslosen Kolonialpolitik Spaniens und Portugals, den 
Zeiten der Flibustier, auf Kontirebande; denn als menschenleeres 
Land lag es damals zwischen beider Kolonien, mit denen kein. 
fremdes Schiff in Verkehr treten durfte. Und noch heute benutzt 
es seine-Lage zwischen Brasilien und Argentinien mit ihrem hohen. 
Einfuhrzoll von 40—50 °/o vom Wert der Waren, indem es nur 25/0 
erhebt. Infolge davon sollen von den in uruguaischen Häfen ein- 
geführten Waren nur. der dritte Teil für die kleine Republik bestimmt 
sein, während der Rest als Kontrebande über die Grenze geht*). — 
Eine hervorragende Rolle im Schmuggelverkehr spielen kleine vor-- 
gelagerte Inseln. So gingen früher durch den Hafen von Key- West 
Millionen an ‘Waren zwischen Cuba und, den Vereinigten Staaten 
und im Bürgerkrieg die Waffen und Gelder für die Insurgenten**). 


Was nun durch die Politik einem Hafen künstlich an Verkehr. 
zugeführt wird, muls einem anderen von seinem natürlichen Hinter- 
land weggenommen werden. Die Häfen Antofagasta und. Mejillones 
zeigten schon diese Wechselwirkung. Das natürliche Hinterland. 
einer Verkehrslage am Meer wird durch eine politische Grenze wohl 
stets mehr oder weniger eingeengt werden, am . wenigsten dann, 
wenn das fremde Land auf den Hafen angewiesen ist. Aus diesem 
Grunde hat Transvaal Lorenzo-Marquez wenigstens die Hälfte 
des Überseeverkehrs zubilligen müssen (p. 75). Die. britische 
Walfischbai dagegen, der einzige natürliche Hafen von Süd- 
Westafrika konnte durch die künstliche Anlage von Swakopmund 
völlig kaltgestellt. werden. — Aufserdem wird sich die Stärke der. 
künstlichen Benachteiligung der natürlichen Verhältnisse einer. Ver- 
kehrslage am Meer vor allem nach den mehr oder wenigen freund. 
schaftlichen Beziehungen zum fremden Staat richten, nach der Höhe 
der Zölle, mit. denen sich dieser auf der Landseite eventuell DRrOnderS 
stark abschliefst, nach der Tarifpolitik der Eisenbahnen. 

Das bedeutende natürliche Hinterland der drei grofsen Handels- 
städte an den Mündungen von Rhein, Maas und Schelde ist politisch 
von diesen Häfen abgetrennt. Das hat zur Folge, dafs Antwerpen 
die volle Gunst seiner Lage an der Ausmündung des nordfranzösischen 
Kanalnetzes nicht ausnutzen kann. Denn die französische „surtaxe 

*) Jonin, A.: Durch Südamerika I, Berlin 1895, p. 227, 396. 


**) Ratzel: Inselvölker und Inselstaaten.. Kleine Schriften, brg. von 
Helmolt, 1906. I,. p. 305, Da, BEE 
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d’entrepöt“ bedeutet einen Zollzuschlag auf alle Waren, die nicht 
direkt von Übersee nach Frankreich eingeführt, sondern zuvor durch 
einen fremden europäischen Hafen gegangen sind*). — Auch die 
Freihandelspolitik Hollands kann seinen Häfen nur den Rheinverkehr 
mit Deutschland sichern. Dagegen ist ihr Landverkehr, und deshalb 
am meisten der Verkehr von Amsterdam (cf. p. 56), von den 
preufsischen Eisenbahnen stark abhängig. Doch zu ihrem Glück 
läfst es deren Tarifpolitik mit Rücksicht auf die deutsche Industrie 
nicht zu einer einseitigen Bevorzugung der deutschen Häfen kommen. 
* Nachdiesen gelten nur Ausnahmetarife gegenüber den Rheinmündungs- 
häfen für Eisen- und Stahlwaren, Tafelglas und Stückgut**) und in 
umgekehrter Richtung für einige Spezialartikel, wie Kaffee, Petroleum, 
Baumwolle und Eisenerz***). | 

Ebenso waren die drei freien Hansestädte Hamburg, Bremen 
und Lübeck vor ihrem Anschluss an das deutsche Zollgebiet in dem 
Verkehr mit ihrem natürlichen Hinterland eingeengt. Am stärksten 
wurde davon wohl Lübeck getroffen, das auf der ganzen Landseite 
von dänischem Gebiet umschlossen war; denn Dänemark gestattete 
ihm weder die Anlage von Eisenbahnen noch den Ausbau des 
alten Stecknitzkanals, und selbst die Benutzung der Chausseen war 
durch hohen Transitzoll illusorisch gemacht. Lübecks Hinterlands- 
verkehr lag dadurch vollkommen lahm (cf. E. Geibel: Ruf von der Trave, 
1845). Erst als Schleswig-Holstein 1866 wieder deutsch geworden 
war, konnte Lübeck erneut aufatmen und sich kräftig entwickeln, 
namentlich seit sein Eintritt in den deutschen Zollverein 1868 die 
letzte Sperre beseitigt hatte. 

Ganz anders liegen die Verhältnisse im Osten, an der deutsch- 
russischen Grenze. Als im Frieden von Thorn 1466 Danzig an 
Polen gekommen war, da blühte es als dessen einziger Hafen mächtig 
auf, gestützt auf seine Lage an der Mündung der Weichsel. Selbst 
Süd-Rulsland gehörte zu seinem Handelsbereich, da damals die Türkei 
das Schwarze Meer geschlossen hielt. Dann aber kam Danzig mit 
einem nur schmalen Streifen seines natürlichen Hinterlandes an 
‚Preufsen, das ganze übrige Gebiet dagegen an Rufsland.. Von nun 
an ist der Hafen zusammen mit Königsberg und Memel nahezu voll- 
kommen von Rufsland abhängig. Vom: übrigen Deutschland trennt 
diese drei Häfen die Tucheler-Heide und der Netze-Wartebruch. — 
Doch Rufsland liels nicht nur die Weichsel versanden, sondern suchte 

*) Wiedenfeld: Welthäfen, p. 326. | 


**) Wiedenfeld a. a. O., p. 321. | 
***) Wiedenfeld: Hamburg als Welthafen a. a. O., p. 21. 
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seinen eigenen Häfen rücksichtslos allen Verkehr künstlich zuzuführen: 
es baute Riga aus, legte den grolsen Hafen Libau an, leitete auf 
immer neuen Bahnen seinen Häfen den Verkehr durch Tarifbegünsti- 
gungen zu und umgab seine Grenze mit hohem Schutzzoll. So wurde 
der nach Königsberg gehende Verkehr der Bahn Königsberg-Brest- 
Odessa 1885 durch einen Differentialtarif schlimmster Art nach 
Odessa abgelenkt. Es mulsten nämlich die näher an Odessa gelegenen 
Orte höhere Frachten zahlen, als die entfernteren, die zu Königsberg 
hinneigten*). Es betrug nämlich: 


Entfernungen in Werst Fracht in Rubel (für 10 t) 
nach: nach: 

von Odessa Königsberg Odessa Königsberg 
Kowel ..... 810 499 61,30 118,35 
Koschitsche . . 761 548 61,30 135,05 
Kiwerzi .... 745 564 61,30 138,70 
Olika :.... 725 684 61,30 142,99 
Sdolbunowo . 673 636 65,75 154,57 
Slawuta .... 623 686 78,45 165,68 


Unter solchen Umständen war natürlich jede Konkurrenz von Königs- 
berg ausgeschlossen. Erst der deutsch-russische Handelsvertrag von 
1894, der 1904 erneuert wurde, sicherte die deutschen Häfen vor 
allzugroflser Willkür; unter anderem wurde die See- und Landeinfuhr 
nach Rufsland gleichgestellt und festgesetzt, dafs die Getreidefracht- 
sätze von russischen Stationen nach Danzig, Königsberg und Memel 
in derselben Weise zu bilden sind, wie nach Riga und Libau**). 
Infolge davon zeigte z. B. die Danziger Ein- und Ausfuhr zu Land 
sofort eine starke Zunahme; sie stieg von 1,03 Mill. t, d. h. 
143,43 Mill. Mark, in den Jahren 1883—1893 auf 1,34 Mill.t, d. h. 
.190,2 Mill. Mark, in den Jahren 1894—1899, also um 29,68 bezw. 
32,68 °/o***). — Zeitweise verliert die künstliche Abschliefsung noch 
mehr von ihrer Gewalt. Die klimatischen Verhältnisse unterstützen 
nämlich die Bestrebungen der deutschen Häfen, die politische Ab- 
schliefsung ihres natürlichen Hinterlandes abzuschwächen: die 
russischen Häfen werden viel eher durch Eis gesperrt. Dann treten 
Danzig und Königsberg in ihre natürlichen Rechte ein. Durch den 
Ausbau des auch meist eisfrei bleibenden Libau hat allerdings dieser 
Vorzug der deutschen Häfen von seiner Bedeutung stark verloren. 

In ähnlicher Lage wie heute diese drei ostdeutschen Häfen 
befand sich Stettin, solange es zu Schweden gehörte. Damals 


*), Dullo a. a. O., p. 100. 
**) Münsterberg a. a. O., p. 32. 
*»*) Dullo a. a. O., p. 16. 
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sperrte Brandenburg-Preufsen wiederholt die untere Oder von ihrem 
Seehafen ab, um den Verkehr auf der Strafse Frankfurt-Berlin zu 
behalten, so dafs dieser zur Elbe abgelenkt wurde. 1720 erhielt 
dann Stettin die politische Vereinigung mit seinem natürlichen 
‘Hinterland und seitdem erst konnte es einen kräftigen Aufschwung 
nehmen*). 

Wie im selben Staat die Tarifpolitik von Privatbahnen auf 
die natürlichen Verhältnisse einwirken kann, sahen wir schon bei 
der Bevorzung von Dünkirchen gegenüber Havre. Es zeigt dies auch 
die starke Benachteiligung von London und Liverpool gegen- 
über kleineren Häfen, in denen die Bahngesellschaften eigene Dock- 
anlagen haben So werden von Mittelengland aus für die weiter 
vorgeschobenen Häfen Southampton und Harwich grundsätzlich die 
gleichen Gesamtfrachten erhoben wie für das nähergelegene London, 
und ebenso für Hull, Hartlepool u. a. gegenüber. Liverpool. Die 
beiden Welthäfen Englands sind also in ihren Hinterlandsbeziehungen 
von Privatgesellschaften wie von einer wirtschaftlichen Vorsehung 


'abhängig**). 


Schauen wir noch einmal zurück. Zwei grofse Hauptgruppen 
von Verkehrslagen am Meer traten uns entgegen. Die einen stützten 
sich allein auf die Verknotung : von Seewegen; ‘in ihrem Verkehrs- 
‚leben spielte ein Hinterland überhaupt keine oder doch keine 
wesentliche Rolle. Dabei konnten sich einmal an einsamen, zentral zu 
den Linien des Seeverkehrs gelegenen Inseln die Seewege verknoten; es 
- drängte ferner die Verteilung von Wasser und Land an Landvorsprüngen, 
'Meerengen und Landengen den Seeverkehr zusammen; oder die meteo- 
rologischen Verhältnisse eines Meeresteils führten alle Schiffe zu einem 
Orte hin; endlich konnte die Politik mit starker Hand den Verkehr 
auf dem Meere an einer Stelle der Küste zusammenfassen. Die 
‘durch diese Verknotung von Seeverkehrswegen ins Leben gerufenen 
Siedelungen hatten sich gar oft zu Seeumschlagplätzen entwickelt. 
Ihre Vermittlung wurde aber neuerdings durch die Errichtung direkter 
Linien zwischen den einzelnen Ländern ausgeschaltet und damit ihre 
alte Bedeutung im Weltverkehr untergraben. — Dieser Gruppe von 
'Verkehrslagen am Meer: standen die gegenüber, die dem Übergang 
‚vom Land- zum Seeverkehr ihre Entstehung verdankten, an denen 
der Verkehr des Binnenlandes den Anschlufs fand an den Verkehr 


*), Nauticus 1906, p. 293. 
. **) Wiedenfeld: Welthäfen, p. 318. 
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auf dem Meere. : Wir gingen aüs vom Meere und dem Verkehr auf 
ihm. Dabei ergaben sich aus der Durchdringung von Land und 
Meer zwei Haupttypen: von Verkehrslagen am : Meere: einerseits die 
vom Güterverkehr . benutzten Lagen an den Stellen, wo der See- 
verkehr am weitesten ins Land hineindringen 'kann, die Meerbusen 
und Flufsästuarien; andererseits die Landspitzen, die dem Personen- 
und Postverkehr dienen, da sie .den Landweg am. weitesten ins 
Meer hinaustragen. — Wir wandten uns dann zum. Verkehr auf 
dem Lande selbst, und indem wir die Art seines’ Hinstrebens aus 
dem Innern gegen das Meer hin verfolgten, konnten wir verschiedene 
Typen der dadurch erzeugten Verkehrslagen am Meer fixieren. Die 
natürliche . Aufschliefsung des Binnenlandes 'beruhte auf der Be- 
nutzung der Wasserstrafsen und 'Talsenken. . Dabei konzentrierte 
entweder ein weitverzweigtes Flußssystem odef ein bedeutendes Tal 
den Verkehr eines ganzen Landes in einer: Mündungsstadt, oder 
aber es verteilten ihn viele unbedeutende Naturwege auf ebensoviele 
kleine Häfen. Diese natürliche Aufschliefsung: erhielt nun allermeist 
durch den Menschen eine künstliche Unterstützung. — Es konnten 
nun aber auch natürliche Verkehrswege vollkommen fehlen. War 
dann die Küste überhäupt ohne jedes weitere Hinterland, so war 
die Verkehrslage am Meer gleichsam ausgegossen über den ganzen 
schmalen Küstensaum,, ohne eine‘ Steigerung. an ‘einer bestimmten 
Stelle zu erfahren: Hafen reihte sich an Hafen, aber alle waren sie 
gleich unbedeutend. — Strebte dagegen .der Verkehr eines produk- 
tiven Binnenlandes nach Anschlufs an den Weltverkehr und hatte 
die Natur zwischen beide trennende Schranken gelegt, dann durch- 
brach ‘der 'Verkehr an einigen, besser gangbaren Stellen die Ab- 
schlielsung und konzentrierte sich in wenigen grolsen Häfen. Als 
zentralisierendes Moment machten sich dabei auch geltend die 
Aufwendungen für die künstlichen Wege und für die Kunstbauten 
gegen ein feindliches Meer. Auf dreierlei Art konnte sich die Ab- 
schliefsung äufsern. Entweder führten keine natürlichen Wege aus 
dem Binnenland zur Küste, oder es fehlten ‚an dieser brauchbare 
Hafenplätze, oder endlich war das die Küste bespülende Meer 
längere Zeit durch Eis gesperrt. — Die durch diese künstliche 
"Aufschliefsung geschaffenen Verkahrelagen am Meer waren doch 
immer noch natürlich bedingt. In diese natürlichen Verhältnisse 
sahen wir endlich in vielen Fällen die Politik eingreifen: hier 
‘schuf sie künstlich eine Verkehrslage am Meer mit bedeutendem 
Hinterland, dort schnitt sie einer Verkehrslage am Meer das ihr von 
Natur zukommende Hinterland künstlich ab. 
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Entfernung von New York in Seemeilen*): 





über Kap 
nach über Suez | der guten 
Hoffnung 
Neuseeland .......... 14 500 
Melbourne ........... 13 000 
Hongkong............ 11 800 
Schanghai............ 12 800 
Yokohama ........... 13 300 
Valparaiso ........... _ 
Callao .......222222.. —_ 
Acapulco............. — 
San Francisco........ _ 
Honolulu ............ _ 





Entfernungen von 
Hamburg in 


Seemeilen: _ 
Neuseeland........... 13 000 14 000 12 000 12 8007 
Melbourne ........... 12 000 13 500 13 000 13 500 
Hongkong............ 10 2007 15 000 14 000 18 000 
Schanghai............ 10 7007 14 3007 14 000 19 000 
Yokohama ........... 11 7007 15 3007: 13 000 17 500 
Valparaiso ........... _ — 7800} 95007 
Cellsd ....::u:43244 — _ 6 6007 10 9007 
Acapulco ............ — — 6 600+ 13 500 
San Francisco ........ _ _ 8 500} 15 4007 


*) Lampe a. a. O. | 
f) berechnet nach Hegemann: Mittlere Entfernungen auf Dampferwegen, 
Annalen der Hydrographie 1897, Beiheft 1. | 
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8 wie man in der asiatischen Türkei: reist. 
EEAREINChE Winke und Ratschläge für den Forschungereisenden. DW 


Von Dr. Hugo Grothe. 





ji Unterkunft. 

Eine weils wichtigste Frage, die den Reisenden ım Inneren 
'eines relativ auf niederer Kulturstufe stehenden Landes stets lebhaft 
beschäftigen wird, ist diejenige der Unterkunft. ' Hotels im euro- 
päischen Sinne bestehen selbst in den kleinasiatischen Küstenstädten 
nicht. Was man an sogenannten Hotels, von Griechen und Armeniern 
geführt, in Smyrna, Mersina oder Trapezunt findet, sind Herbergen, 
die, was Wohnräume und Verköstigung betrifft, einen anspruchs- 
‘vollen Globetrotter, nimmermehr befriedigen werden. Im Inneren be- 
‚stehen derartige Herbergen längs der Trasse der Anatolischen Eisen- 
bahnen nur in Eskischehr, Konia und Angora. Selbst in dem wohl- 
'bevölkerten Baghdäd hat ein Hotel im bescheidenen levantinisehen 
Sinne nicht: dauernd Bestand haben können. un 


Der Chän.. | 

In allen gröfseren. Orten des ‘Binnenlandes ist der Reisende 
also auf den landesüblichen Chän angewiesen, in dem ihm nichts 
als die vier kahlen Wände für ein Nachtobdach geboten ‚werden. 
So steht es in Kaisari, Siwas, Amasia, Urfa, Diärbekr, Mosul. Es 
wird also Sache eines Reisenden sein, sich den Raum eines derartigen 
nacktwändigen Gemachs selbst behaglich und heimisch zu machen. 
Dies vermag er nur, wenn er Feldbett und Bettzeug, Zelttisch und 
Feldstuhl mit sich führt. Gegen ein Trinkgeld oder ein paar gute 
Worte werden durch den „chandji“ auch einige Teppiche und Kissen 
zur Möblierung dieses kahlen Raums zu beschaffen sein. 

Die Preise für das Nächtigen in den Chän’s schwanken durch- 
aus. Gewöhnlich ist es nicht der Chändji, welcher einen bestimmten 
Preis fordert, sondern der Gast bestimmt nach eigener Einschätzung 
seines Ansehens und Standes die schuldige Entlohnung. So wenig- 
stens, wenn der Reisende einem Türken gegenübersteht. Ist der 
Chänbesitzer jedoch ein Grieche oder Armenier, was in der Nähe 


*) Mit Genehmigung des Verfassers und der Verlagshandlung abgedruckt 
aus „Hugo Grothe, Meine Vorderasienexpedition 1906 und 1907, Band II. 
Leipzig 1912, Verlag von Karl W. Hiersemann. D. Red. 

Den ersten Teil dieses Aufsatzes s. im vorigen Hefte! 
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der Küstenorte vielfach der Fall ist, so wird man gut tun, am 
Abend vorher über jede Kleinigkeit eine Vereinbarung des Preises 
durchzuführen, um Überforderungen und verdriefslichen Streitereien 
aus dem Wege zu gehen. Der arme Teufel vom Pferde- und Mauk- 
tiertreiber, der seine Tiere im Chän einstellt und vom Chändji die 
Gerste für die Tiere einkauft, pflegt im grofsen und gemeinsamen 
'„odä* („Gastzimmer“) sich nach Genuls einer Anzahl von Täfschen 
„quaw&“ (Kaffee) eine Stelle auf den Matten zu suchen, die über 
den längs der Wand laufenden Stein- oder Lehmbänken liegen. ‚Für 
(dieses anspruchslose Quartier entrichtet er gar nichts oder höchstens 
einen Piaster (22 Pf.). Der einfache Bürger, der. seines Weges zieht, 
wird drei oder fünf Piaster zahlen und der wohlhabende Kaufmann 
oder der auf seine Amtsstellung Wert legende Beamte mag zehn 
oder mehr Piaster für einen seiner Person würdigen Entgelt erachten. 

Der Europäer kann nicht umhin, je nach den Ansprüchen, die 
er macht, mindestens das Gleiche wie die zuletzt genannte Standes- 
‚kategorie für den Raum zu begleichen, den er ein oder mehrere 
Nächte einnimmt. Ich habe, wenn mir durch Teppiche und Kissen 
‚das „odä“® einigermalsen angenehm gemacht worden war, gewöhnlich 
einen Medjidieh (3,60 Mk.) für das Zimmer entrichtet. Natürlich 
wird nach Belieben des Reisenden dann auch der persönliche Diener 
oder Koch in diesem Zimmer ohne weitere Bezahlung nächtigen 
können. Der Dienerschaft des Chäns wird man ein Trinkgeld ver- 
abreichen. Für energisches Reinigen des zu beziehenden „odä“, 
Herbeibringen von Feuerungsmaterial zum Bereiten der ‚Speisen, Ent- 
leihung von Kochgeschirr, Aufstellen des „mangäl“,*'des üblichen 
Kohlenbeckens, hat man diese in Anspruch zu nehmen. Ein „mangäl 
hat an kühlen Abenden immerhin seine Annehmlichkeiten, wenn er 
auch keinen weiteren Vorteil bringt, als dafs man sich die fröstelnden 
Hände durch ständiges Darüberhalten einigermalsen warm zu halten 
vermag. re | | | 

' Die Missionen. 

Im Inneren von Kleinasien und Mesopotamien finden sich in allen 
‚gröfsern Städten katholische oder evangelische Missionen, die dem 
Fremden, wenn er von der heimischen Oberleitung empfohlen ist, 
in liebenswürdiger und freundlicher Weise aufnehmen. Freilich ist 
‘es nicht Jedermannes Sache, sich infolge der Pflichten seiner wissen- 
schaftlichen Arbeit der Hausordnung und der Sinnesart dieser 
‘Missionen anzubequemen, die bei den amerikanischen Stationen etwas 
'bedrückend Frömmelndes hat. Als ich an einem Sonntag in Hadjin 
in der dortigen amerikanischen Mission meine photographischen 
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Platten entwickelte, wurde dies sehr übel vermerkt, ja weigerten 
sich die armenischen Zöglinge, mir Quellwasser zum Spülen der 
Platten zu holen — unter Berufung auf den Tag des Herrn. Das 
Sonderbarste begegnete mir aber in der amerikanischen Mission in 
Seitin, wo ich Unterkunft suchen mulste, da kein Armenier mir 
Obdach bot aus Furcht, bei den Türken verdächtig zu werden, und 
ein Hän im Orte nicht vorhanden war. Als ich dort nach zehn- 
stündigem Marsche vor Kälte schauernd und vor Nässe triefend in 
das Zimmer trat, unterhielt mich ein in dieser Mission hausender 
Amerikaner mit Aufführung einer Gebetzeremonie.. Und als ich 
keine Miene machte, mich seinen Gebetübungen anzuschliefsen, 
richtete er, statt mir einen heilsen Tee anzubieten, die brüske Frage 
an mich: „are you a converted man?“ 

In den deutschen Missionen, in denen frischer und gesunder 
Arbeitsgeist herrscht, ist mir dank der verständnisvollen Befür- 
wortung meiner Aufgaben durch die Herren Pastor Lohmann und 
Professor Lepsius nicht nur eine herzliche Aufnahme in Mar’asch, 
Urfa und Diärbekr bereitet worden, sondern wurde auch meinen 
wissenschaftlichen Zielen lebhafte Förderung zuteil. Die Herren 
Pastor Brunnemann, Dr. Härle und Bruder Blank ın Mar’asch, 
Direktor Burkhardt und Diakon Künzler in Urfa und Dr. Pritzel 
in Diärbekr habe ich in dankbarem Angedenken. 

Abseits der gröfseren Städte des Inneren wird der Reisende 
hinsichtlich seiner Unterkunft drei Mittel haben, um sein Haupt an . 
geschützter Stelle niederlegen zu können: das Nächtigen im „müsä- 
fir--odä‘‘, das Aufsuchen eines gastlichen mohammedanischen Hauses 
oder das Aufschlagen eines Zeltes. 


Das Zelt. | 

Die gröfste Unabhängigkeit — und meinen Gefühlen nach 
auch die beste Bequemlichkeit — bietet das Zeit. Wo in der 
Nähe einer Quelle, eines Baches oder eines idyllischen Dörfchens 
ein geeigneter Platz zum Aufbau desselben sich bietet, vermag man 
schnell ein schützendes Dach aufzurichten. Die Notwendigkeit der 
Verproviantierung von Menschen und Tieren wird natürlich die 
Nähe von menschlichen Behausungen bei Wahl des Lagerplatzes 
erheischen. Nicht nur sichert das Zelt, dessen Inneres recht wohn- 
lich ausgestaltet werden kann, die grölste Freiheit der Bewegung, 
sondern es schützt auch vor Neugier und Zudringlichkeit der Ein- 
heimischen. Und dann — ein für die Arbeitsfähigkeit recht wesentlicher 
‚Umstand — man vermag ungestört von allen kleinen Plagegeistern, 
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die in Chäns und Häusern sich unausrottbar einnisten, seine Nacht-' 
ruhe zu halten. Die Plage des Ungeziefers ist in den öffentlichen 
Herbergen, die an begangenen Stralsen liegen, geradezu unheimlich 
und unbeschreibbar; sie martert doppelt, wenn sie nach anstrengenden 
Ritten sich einstellt, wo die Ruhe dem Körper ein Bedürfnis: ist. 
Als die schöne Jahreszeit vorüber war und ich nun genötigt wurde, 
in dem „müsäfir-odä’s“ und in den Hütten und Zelten der Awscharen 
und Kurden zu nächtigen, habe ich mehr wie einmal mit Wehmut. 
meines herrlichen Zeltes gedacht. 


Das „müsäflr oda“. | 
Die Einrichtung der „müsäfir-odä’s“, namentlich in Kleinasien 
heimisch, kennzeichnet den Charakter des Türken, der vor allen 
übrigen Mohammedanern durch würdevolle Höflichkeit und Gastlich- 
keit hervorsticht. Das „müsäfir-odä“, etwa mit „Fremdenheim* 
zu übersetzen, ist kein Quartier, das von einem Unternehmer mit 
geschäftlichen Interessen geführt wird, sondern verdankt seine Ent- 
stehung dem Mildtätigkeitssinne der Gemeinde. Diese wird aus ver- 
einten Kräften die Mittel zu einem Hausbau schaffen, der zur Auf- 
nahme und zur Verköstigung der Vorüberwandernden zu dienen hat. 
Jeder Ortsbewohner steuert sein Scherflein bei. Als besonders 
rühmenswert gilt es, eine Geldstiftung für ein derartiges „müsäfir- 
odä“* zu machen. Zur Führung desselben wird eine Art Herbergs- 
vater, gewöhnlich ein älterer Dorfeinwohner, eingesetzt, der mit 
patriarchalischer Würde und Freundlichkeit die Eintreffenden will- 
kommen heilst und für Erfüllung ihrer Bedürfnisse sorgt. Die Unter- 
kunft ist unentgeltlich und nicht nur diese, sondern auch die Be- 
köstigung. Sitte ist, dafs die wohlhabenderen Dorfbewohner damit 
abwechseln, nach Sonnenuntergang die Speisen für die angelangten 
Fremden in das Fremdenheim zu senden. An manchen Stellen ist 
es auch Gepflogenheit, dafs dem Vorsteher des „mü’äfir-odä“ eine 
bestimmte Summe zur Beköstigung der Fremden von der Gemeinde 
überwiesen wird. Bezahlt wird von dem Unterkunft Nehmenden 
nur die Gerste für die Tiere. Der Einheimische pflegt den Dienern, 
die Speisen, Betten und Decken bringen, einen „bakschisch“ zu über- 
reichen. Der Europäer wird sich gewöhnlich auch mit einem Geld- 
geschenk dem Herbergsvater erkenntlich erweisen. Mir ist es jedoch 
verschiedentlich vorgekommen, dafs dieser sich auf das ernstlichste 
weigerte, eine solche bare Zuwendung anzunehmen. 
Im allgemeinen sind diese Herbergen ziemlich reinlich gehalten, 
sofern sie inmitten türkischen Volkstums liegen. Freilich bei der 
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Zahl und bei der Standesverschiedenheit der Einkehrendenm ist eine 
Einschleppung von Insekten aller Art nicht zu vermeiden. Die 
Matratzen und Decken abzulehnen, wirkt zumeist als bittere Be- 
leidigung. So muls man denn oft das Unvermeindliche über sich 
kommen lassen und dann umsomehr, wenn einem der Ehrenplatz 
neben dem Herdfeuer eingeräumt wird, wo die Brut der verschiedenen 
Insekten natürlich der Wärme halber sich am wohlsten fühlt. - Bei 
den Awscharen, die vor kaum 30 Jahren dem Nomadismus ent- 
wachsen sind, haben die „müsäfir-odä’s“ nicht gerade etwas sehr 
anheimelndes. Die Gestalten, die sich hier zusammenfinden, werden 
auch dem Reisenden mit ausgeprägtestem demokratischem Empfinden 
manchmal eine Gänsehaut wachsen lassen. Ich entsinne mich aus 
dem „müsäfir-odä® von Kauaklar einer sehr ergötzlichenden Szene, 
die wert ist, erzählt zu werden. Als man die Decken und Kissen 
hereinbrachte und die sauberen ünd die schmutzigen je nach dem 
Range des Fremden gereicht wurden, machte mir das Entkleidungs- 
verfahren eines bejahrten Kurden grofses Vergnügen, der sich bis 
auf das letzte Gewandungsstück entschälte und völlig nackt zwischen 
die Decken kroch. Über den Grund dieses Verfahrens von mir be- 
fragt, äulserte er sich dahin, dafs die auf seinen Zahlreichen 
Wanderungen erworbene Erfahrung ihn zu dieser Vorsichtsmafsregel 
bestimme. Was alsbald an kleinen Tierchen herankröche, das ver- 
möchte man da auf dem nackten Leibe am schnellsten zu fangen,. 
während es sonst in den Falten des Hemdes und der Unterbein- 
kleider meist unerwischbar sich verbergen könne. Jedenfalls, so 
qualvoll oft der Aufenthalt in einem „müsäfir-odä”, so bietet er doch: 
zum Studium der Volkstypen und nn eine unerschöpf-' 
liche Gelegenheit. 

Zu Zeiten wird es dem Reisenden begegnen, dafs er von 
einem vornehmen ÖOrtseinwohner aus dem „müsäfir-odä“ geholt 
wird, um in seinem Hause als Gast 'einzukehren. Gastlichkeit zu 
üben, gilt ja dem Mohammedaner als Haupttugend. Es geschieht 
oft, dals der Vater seinem Sohne ein Legat mit der ausschliefslichen 
Bestimmung hinterläfst, dafs dieses zur Pflege des „müsäfir‘‘ ver- 
wandt wird. Dann strömt arm und zeich, das auf der Wanderung 
sich befindet, in ein so geöffnetes Haus und ist der Name eines 
solchen Gastgebers weit in der Runde bekannt und gerühmt. So 
entsinne ich mich einer derärtigen Unterkunft in Albistän. . Das 
Haus von Jaküb Sad&ö Mehmed Agha war hier geradezu eine öffent- 
liche Herberge. Im Hofe, auf den Veranden, im grolsen mit 
Teppichen belegten Empfangsgemach safsen Dutzende von  gastlich 
“ 


Atfgenommenen. Und jeder‘. Stand, Soldat. und. Geistlicher, :Kauf- 
mann und Maultiertreiber, . war vertreten. Die. Erhaltung dieser 
Menge verschlang täglich eine bedeutende Summe. Freilich Mehmed 
Agbha. besals sechzig. Häuser in Albistän und ein .Dutzend Dörfer- in 
der umliegenden getreidereichen Ebene, Und: sein, Vater hatte. ‚be- 
stimmt; dafs .er jährlich 200 Pfund für ee der Gastfreundschaft 
verwenden solle. a 


Be | Praxis, ‚auf dem Marsche. u | | 

Die #ährend der Reise selbst zu. befolgende. "PR PER: 
wird : von. individuellen Neigungen und körperlichen Dispositionen 
des Einzelnen ‚abhängen. Ich selbst habe es :in der heilsen Jahres- 
zeit so gehalten, dafs ich früh morgens: zwischen 6 und 7 Uhr: auf- 
brach. und bis mittags 10. oder 11 Uhr marschierte, dann bis. 3 Uhr. 
eine, Ruhepause für Einnahme des Mittagsmahls machte, und- hierauf 
abermals 3—4 Stunden unterwegs war. Da die Packtiere ‚das. 
Stehen mit den Lasten ebenso ermüdet, wie das Marschieren. selbst, 
liefs ich diese bis in die Nähe einer..vorher vereinbarten Ortschaft 
weiterziehen, wo das Zelt aufgeschlagen werden sollte. Da Mabmüd. 
und Mustäfa allmählich in der richtigen Wahl des Lagerplatzes. 
sich einige Gewandtheit ‘angeeignet hatten, fand ich. dann: das, zeit 
schon häuslich eingerichtet vor. 

"Im Frühjahr, Herbst und Winter pflegte ich: erst, um: ‚8 Uhr 
nn, und blieb‘ dann. ununterbrochen bis 3 oder. 4 Uhr. 
nachmittags zu Pferd. In diesen. Fällen ‘trennte ich mich nur in, 
Fällen absoluter Notwendigkeit. von meinem Gepäck. Morgens: nahm. 
ich. nur ein paar Eier oder eine schnell bereitete. Beuillon, steckte, 
etwas Schokolade, Biskuit oder etwas kaltes Huhn in die Satteltasche 
und nahm die Hauptmahlzeit erst gegen Abend. Solange die Jahres- 
zeit es irgend erlaubte, blieb ich unter dem Zelt. _Die Tiere wurden. 
in unmittelbarer Nähe des Zeltes angekoppelt, und einer der Diener 
hätte, in Decken gehüllt, neben ihnen zu schlafen. Als die kühlen‘ 
Nächte einsetzten — auf der innerkleinasiatischen Hochebene ge- 
schieht ‚dies schon ‚Ende September. — lies ich die Pferde in die’ 
Stallungen des nächsten Chäns bringen, während ich selbst .n 
im ‚Freien "kampierte, | 

Das Füttern der Tiere hatte nach Beendigung des: Tages- 
marsches wie 2—3 Stunden vor dem Aufbruche zu geschehen. Die’ 
Diener. nach. strapazenreichen Märschen früh morgens um 3 oder 
4 Uhr zum pünktlichen Abfüttern anzuhalten, kostete nicht geringe‘ 
Mühe.’ Das Futter für die Pferde liefs ich mir nach 'dem ei 
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vorweisen und vormessen, auch hatte das Einfüllen der Rationen in 
die Futtersäcke vor meinen Augen zu geschehen. Solange ich mit 
Mahmüd und Mustäfa reiste, konnte ich auf treue Pflege der Tiere 
rechnen. Anders aber, als ich mit Arabern und Persern als Be- 
diensteten zu tun hatte. Da wurden alle erdenklichen Listen an- 
gewandt, um Futter beiseite zu schaffen und den Tieren die Rationen 
zu verkürzen. Jeweilig am zweiten Tag mufste mir jedes Packtier 
vor dem Auflegen der Ladung vorgeführt werden, damit ich es hin- 
sichtlich seines Zustandes, namentlich bez. entstandener Druck- 
wunden, zu prüfen vermochte. 

Die Nahrung, die Pferd und Maultier in Vorderasien gereicht 
wird, besteht aus Gerste. Wo irgend möglich, verstattet man ihnen 
die Annehmlichkeit der Weide. Wenn ein Strick von einem Vorder- 
fufs zum Hinterfufs geführt wird, ist ihnen die Möglichkeit genommen, 
sich weit vom Lagerplatz zu entfernen. In den Städten wirft man 
ihnen täglich möglichst etwas Grünfutter in die Krippe. Als Mafs 
einer Tagesration Gerste darf etwa ein Scheffel in Betracht kommen, 
der zur Hälfte nachmittags, zur anderen Hälfte früh gefüttert wird. 
Mafse und Preise der Gerste sind in den einzelnen Gegenden je 
nach ihrer Lage, wie nach Ernteausfall und Jahreszeit aufserordent- 
lich verschieden. Man darf zwischen 5 und 10 Piaster täglich für 
jedes Tier ansetzen. 

Die Abwicklung aller finanzieller Verpflichtungen behielt ich in 
meiner Hand, auch des Verteilens der Trinkgelder, sehr zum Leid- 
wesen meines Griechen ®wriog, der gern nach levantinischer Praxis 
die Rolle des Kassenverwalters gespielt hätte. Nur für den täglichen 
Einkauf der Lebensmittel war ihm hinreichende Vollmacht gegeben. 

Ernährung. 

Einer der wesentlichen Punkte für eine längere Zeit währende 
Reise im Innern ist derjenige der Ernährung. Eine einfache, 
aber möglichst nahrhafte Kost wird die Kräfte des Reisenden er- 
halten, ihn zu Strapazen tauglich und bei Erkrankungen wider- 
standsfähig zu machen. 

Einziges käufliches Fleisch ıst Hammelfleischh Da nur in 
gröfseren Siedlungen sich Schlächter finden, die dieses nach dem 
Gewicht abgeben, so wird man auf Fleischkost zumeist verzichten 
müssen. Es sei denn, dafs man gelegentlich gleich einen jungen 
Hammel kauft und für einen Schmaus an einem Ruhetage her- 
richten läfst. An Appetit pflegt es den Dienern nicht zu fehlen. 
Vier oder fünf sind imstande, einen jungen Hammel auf einen Sitz 
zu vertilgen. 
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Was in den Dörfern zu erstehen ist, sind Hühner, Eier und 
Reis wie Gerste, ersteren für den beliebten „pilaw“, der aber schon 
als Leckerbissen gilt, letzteren zur Bereitung des die tägliche Kost 
bildenden „bulgur“. Ferner erhält man überall Milch (süd) und 
geronnene Milch (joghurt). Die meisten Bewohner essen Fleisch 
nur an einem Tage des Jahres, nämlich gelegentlich des Beiräm- 
festes. Der Begüterste des Dorfes pflegt dann mehrere Hammel zu 
schlachten und alle ärmeren Insassen zu einem lecker bereiteten 
Pilaw zu laden. Ich selbst bin in Harmändjik (auf dem Hoch- 
plateau zwischen Aksu und Arabäntschai östlich von Marsch) 
Zeuge dieser prächtigen Schmausszene gewesen, bei welcher der 
Gastgeber mit seinen Söhnen jeden Ankömmling mit gewinnender 
Herzlichkeit empfing und selbst bediente. Der Reisende wird der 
genannten lamdesüblichen vegetarischen Kost, die durch den mit- 
geführten Proviant zu ergänzen ist, sich binnen Kurzem anbequemen 
und sich recht bald bei derselben wohlfühlen. 

Eine Liste der Vorräte hier zu geben, deren Mitführung nach 
meinen Erfahrungen ratsam ist, wird nicht unangebracht sein. Die 
Fleischkonserven, die für Nord- und Südpolfahrten oder längeren 
Aufenthalt zur See willkommen und nötig sein mögen, habe ich 
schnell entbehren können. Ja, sie wurden mir nach wenigen Wochen 
direkt zuwider. Das einzige Schmackhafte, was sich auch längere 
Zeit gut und appetitlich erhielt, war eine Bouillonsuppe mit einge- 
kochtem Rindfleisch. Ein paar Dutzend Dosen desselben sind un- 
bedingt recht nützlich, namentlich wenn sie mit abhebbarem Unter- 
gestell versehen sind, dessen Hohlfläche mit hartem Spiritus über- 
gossen ist, sodafs man, ohne Feuer zu machen, in wenigen Minuten 
sich die Speise zu kochen vermag. Bei Bergbesteigungen und in 
anderen Fällen, wo die Bereitung von gekochtem Essen Schwierig- 
keiten oder grofsen Zeitverlust mit sich bringt, lernt man diese 
schnelle Herstellungsart besonders schätzen. Mit den Wiener und 
Frankfurter Würstchen ist es eine heikle Sache, wie ich dies zu 
meinem Schaden erfahren mulste. Sie leiden leicht unter der Hitze, 
die Dosen biegen sich unter den Fäulnisgasen und platzen schlielslich. 
Der dann sich entwickelnde ekelhafte Geruch war so durchdringend, 
dafs er alle in gleicher Kiste befindlichen Nahrungsmittel ungeniels- 
bar machte, 

Wichtig sind ferner für die Mitnahme: Bouillonwürfel, gedörrtes 
Gemüse, sog. Julienne, iu die Suppe zu werfen, um die Bouillon etwas 
zu würzen (ein Sack von 25 Pfund reichte mir fast ein Jahr), Tee, 
Kakao, Schokolade (am besten in dicken, in Blechbüchsen befindlichen 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1913. XXXVI, Band. 7 


098 _ 


Gläsern, die verhindern, dafs diese Nahrungsmittel einen Geruch des 
sonstigen Inhalts der Kisten annehmen), Sardinen, Friedrichdorfer 
Zwieback, Zitronensäure, Marmeladen, eingemachtes Obst. Letzteres 
wirkt nach karger Mahlzeit wirklich als Delikatesse, namentlich 
Kirschen, Birnen, Äpfel, Pflaumen, Stachelbeeren. Obst ist wegen 
des Zuckergehaltes auch recht nährend und sättigend. Leider sind viele 
dieser Fruchtkonserven zu süfls bereitet, was wohl auf chemische, 
den Zucker ersetzende billigere Ingredienzen zurückzuführen sein 
mag. Allen derartigen Proviant, den man von einer oder mehreren 
‚Firmen bezieht, soll man am besten vorher sorgfältig auf Güte 
‚und individuellen Geschmack hin prüfen und kosten und sich hin- 
sichtlich. der Haltbarkeit eine Garantie für 1'/s bis 2 Jahre 
geben lassen. 

Äufserst AIR IRRE sind die Knorr’schen Banane: 
serven (Erbswurst, Reis, Sago, Hafergrütze, Nudeln, Makkaroni). 
Sie haben nicht nur den Vorzug, nahrhaft und schmackhaft zu sein 
— die verschiedenen Arten der Zutaten sorgen für hinreichende Ab- 
wechselung, sondern auch den Vorteil schneller Zubereitung. Die 
sehr dünne in Kartonpapier übliche Verpackung ist derartig, dals 
die Tafeln bald dem Einflusse feuchter Witterung ausgesetzt sind, 
auch leicht zerbröckeln, ebenso den Geruch. anderer, in gleicher. Kiste 
befindlicher Nahrungsmittel schnell annehmen können. So empfiehlt 
es sich, die Knorr’schen Konserven in mehrere besondere Kisten 
von 20—25 Kilo, von denen jede einen Vorrat aller mitgeführten 
Gattungen enthält, zu verteilen und die Konserven selbst in 
Messingbüchsen verpacken zu lassen. 

An Getränken wird für jeden Forscher lediglich Wasser, 
‚Tee und Kaffee in Betracht kommen (siehe weiter unten unter „Hy- 
gienisches“). Ein paar Flaschen Kognak, Rotwein und Champagner 
‚(nur beste Marken), die mitzuführen wären, haben lediglich die 
Rolle von Medizinen bei Krankheiten des Magens oder zur Behebung 
von Schwächeanfällen zu verrichten. 


Kleider und Wäsche. 

Kleidung und Wäsche. Eine peinliche Ausrüstung: mit in 
der Heimat gekauften Kleidungs- und Wäschestücken erscheint dem 
überflüssig, der zu einer Anzahl von Bekleidungsgegenständen Zuflucht 
nimmt, die, dem Klima des Landes angepalst, bei den Eingeborenen 
‚in Gebrauch sind. Alles, was ich von daheim mitbrachte,. war ein 
Tropenhelm, vier braune Khakianzüge für die Marschzeit, für 
. Aufenthalt in den Städten zwei weilse Leinenanzüge, wie sie in den 
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Tropen getragen werden, und einen wärmeren Stralsenanzug, einen 
schwarzen. Anzug, sowie Gehrock und Frack (für Visiten bei den 
Konsulaten und höheren türkischen Beamten und für ev. feierliche 
Gelegenheiten), weiterhin mehrere Paar starke Stiefel, . darunter ein 
Paar gefütterte Schneestiefel, um leichter im Winter das Sitzen 
im Sattel und ev. Märsche im Schnee und Wasser zu ertragen, 
ferner Reithose und Gamaschen. 

Zum Schutz gegen Durchnässung bei anhaltenden Busengäsken 
kaufte ich mir auf dem Basar in Kaisari einen undurchlässigen 
Filzmantel, in Kleinasien „burka«, in Kaukasien ‚„jamtschy‘‘ geheifsen, 
wie sie in den tscherkessischen Dörfern Kleinasiens gefertigt werden 
und je nach der Güte für 5—8 Medjidieh zu erstehen sind. Der- 
selbe ist obne Ärmel und ungemein lang. Er wird über die Schultern 
‘geworfen, mit Schnüren über dem Leibe festgehalten und hängt, 
wenn man zu Pferde sitzt, bis über die Steigbügel herab, so dafs 
man bei Regenwetter völlig bei trockenen Kleidern und trockenem 
Leibe bleibt. 
| Gegen die Kälte des Winters diente mir ein jürükischer 
Schafspelz. Dies recht einfache und prächtig wärmende Stück,. das 
nur 1!/s Lt. kostete, zeigt das weiche haarige Fell nach innen und 
die roh gegerbte, mit Henneh rot gefärbte Haut nach auflsen. Nach 
europäischem Geschmack wirkt ein solch grellfarbenes derbes 
Gewand allerdings nicht sonderlich anmutig, aber es erfüllt trefflich 
seinen Zweck. Auch diente es mir oft nach Bedarf als Lager- 
unterlage oder Decke. Ganz ausgezeichnete Dienste tut auch der 
tscherkessische ,ze'‘, von den Lasen des nordöstlichen Kleinasien 
wie von den Türken „baschlyk“, genannt. Es ist dies eine zipfel- 
mützenartige Kappe aus weilser filziger Wolle mit zwei breiten langen 
Enden, die von dem langen Nackenstück herabhängen. Dieselbe kann 
hochgeschoben oder tief in die Stirn gezogen werden; das lange 
Hinterstück schützt Hinterkopf und Nacken. Die beiden Enden 
lassen sich gegen scharfen kalten Wind fest um den Hals schlingen, 
so dals kein Zug Brust und Rücken erreicht. Oder man zieht sie 
bei Regenschauern und Schneetreiben über die Unterpartie des 
Gesichts, so dafs lediglich die Augen frei bleiben. Diese drei landes- 
üblichen Stücke: „jamtschy“, „Jürükenpelz“ und „ze“ haben mich 
besser vor den Unbilden der Witterung bewahrt als ein Dutzend 
Artikel europäischen Fabrikats (Gummimäntel, : Paletots aus Kameel- 
haarloden mit Pelerine, Reitponchos mit Stehkragen und abknöpf- 
barer Kapuze, wie sie in dem Preisverzeichnis so’ einladend aufge- 
führt und abgebildet sind). Zudem sind jene .um- die Hälfte billiger 
und um das Dreifache haltbarer. 7* 
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An Unterwäsche wird man am besten nur wenig mitführen. 
Dieselbe kann man unterwegs nur ungenügend waschen und von 
Ungeziefer reinigen. Man handelt daher richtiger, das ein paar Mal 
gebrauchte Unterzeug wegzuwerfen und sich neues zu kaufen, das 
im Basar jedes Landstädtchens zu finden ist. An Oberhemden und 
Kragen für den Aufenthalt in den Städten, in denen man mit Europäern 
in Berührung kommt, tut man freilich gut, das Nötige mitzunehmen. 
Hierfür versagt natürlich der einheimische Markt. Für ein erbärm- 
liches weilses Oberhemd hatte ich im Basar von Kermänschäh 38 Qrän 
(= ca. 15 Mark) zu bezahlen. 


Reiseutensilien. 

Die Utensilien für eine lange Karawanenreise haben, wenn 
sie dauernd verwertbar sein sollen, drei Forderungen zu erfüllen. 
Sie müssen auflserordentlich fest und möglichst unzerbrechlich 
gearbeitet sein, um manchen Stofs und Fall und monatelanges Han- 
tieren aushalten zu können. Ferner sollen sie leicht, also ohne 
Schwierigkeiten und grofse Kosten transportabel sein, und schliefs- 
lich den Charakter der Unentbehrlichkeit haben. Nach diesen 
drei Gesichtspunkten hat der Reisende seine Ausrüstung zu be- 
stimmen und auszuwählen. 

Vieles, was die Kataloge an Koffern, Feldbetten, Tischen, Stühlen 
u. a. m. anbieten, sieht recht nett aus, ist für eine Picknickfahrt 
ins Gebirge oder eine Jagdstreife von acht Tagen recht geeignet, 
vermag aber bei einem langen Zuge durch unwirtliche Gegenden 
nicht lange zu dienen. Denn da werden die Lasten hunderte Male 
auf- und abgeladen, stürzen viele Dutzende Male zur Erde, rennen 
an Felswände und vorspringende Gesteinpartien an; und wenn sie zer- 
brechen, findet sich kein Handwerker, der sie auch nur einigermalsen 
wieder herzustellen vermag. So war mein schönes zusammenklapp- 
bares Feldbett und der zusammenlegbare nette Feldtisch schon nach 
einem Monat den Weg der Vernichtung gegangen, und begnügte ich 
mich bald mit einem Matratzenlager und gebrauchte: als Tisch ein 
hölzernes Brett, das über zwei Kisten gelegt wurde. Und ich be- 
dauerte das ausgegebene liebe Geld für die untauglich gewordenen, 
scheinbar so unentbehrlichen Ausrüstungsgegenstände. 


Das Zelt. 

Das Zelt, das ich von Strohmeyer & Co. in Konstanz bezogen 
hatte, war von zufriedenstellendem Material. Sein imprägniertes 
grünliches Zelttuch hat sich heftigem Platzregen wie stundenlangem 
Dauerregen gegenüber als undurchdringlich erwiesen. Zu grölster 
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Breite und Länge auseinander gespannt, mals sein Inneres fast 5 m 
im Geviert, vermochte also der Unterkunft von sechs Personen 
bequem zu dienen. Alle Verschläge und Scharniere an den Stangen, 
namentlich an den Teilungen, auch die einzurammenden Eisenspitzen, 
schliefslich die Haken, Ringe und Ösen an der Zeltleinwand liels 
ich noch in der Heimat durch einen Handwerker verstärken, um 
die Dauerhaftigkeit zu erhöhen. Auch hatte ich innen an der Lein- 
wand eine Anzahl von Packtaschen anbringen lassen, um in den- 
selben bei längerem Aufenthalte unter dem Zelte bei seite zu le- 
gende und öfters zu gebrauchende Gegenstände schnell unterbringen 
zu können. Praktisch war, dals an den beiden grolsen Längs- 
stangen des Zeltes Haken befestigt werden konnten, an die Gewehre, 
Instrumente, Kleider usw. zu hängen waren. In der Mitte der Quer- 
stange fügte ich einen Haken zum Aufhängen der Zeltlaterne. So 
war das Zelt, wenn zugleich die Kisten und Säcke (als Schutz 
gegen die von unten eindringende Zugluft) ringsum an den äulsersten 
Rand der Zeltleinwand gestellt waren und ein paar Matten den 
Boden bedeckten, recht wohnlich. Ein Petroleumofen, dessen Mit- 
nahme ich verabsäumt hatte, vermöchte an kühlen Abenden, wenn 
man noch länger zu schreiben oder zu lesen oder Platten zu ent- 
wickeln hat, das Zelt etwas zu durchwärmen und so behaglicher 
zu machen. Derselbe ist dann auch zum Trocknen von Inschriften- 
abklatschen zu verwerten, deren Papier bei nasser Witterung un- 
angenehm lange feucht bleibt und sich schwer verpacken lälst. 

Eine Unbequemlichkeit zeigte das Zelt; es wurde in seinem 
Inneren, wenn die Zeltwand längere Zeit von der Sonne bestrahlt 
wurde, unheimlich schwül. Stand es in der wärmeren Zeit über Mittag, 
so entwickelte sich eine wahre Backofentemperatur. Nach Möglichkeit 
mulste ich es also im Schatten grolser Bäume, wie Kastanien, 
Ulmen und Weiden, aufbauen. Ein Zelt mit schützendem Überdach 
nach Art der Tropenzelte, wird daher derjenige zu wählen haben, 
der vorwiegend in der heiflsen Zeit in Vorderasien reist. Zum 
sicheren Aufstellen des Zeltes auf hartem steinigem Boden empfiehlt 
es sich, eine Partie eiserner Heringe zur Hand zu haben. Einschliefslich 
der praktischen Verpackung in Segelleinensäcken und der genannten 
Nebenutensilien wog das Zelt 75 kg, hatte also gerade das Gewicht 
einer Pferdelast. 

In Adana und an sonstigen Punkten vermag man runde nach 
oben sich zuspitzende, im Lande gefertigte Zelte aus schwarzer 
Ziegenwolle zu erwerben, die von einer einzigen starken Mittelstange 
gehalten werden. Für Unterbringung der Diener sind sie zweckmäfsig, 
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jedoch für den europäischen Reisenden nicht hervorragend tauglich. 
Die runde Form erschwert das Aufstellen von Kasten und Kisten. 
Auch die Temperatur ist in der heifsen Jahreszeit unter diesen Woll- 
haarzelten nicht gerade gemütlich. | 


Transportgeräte. 

Zur Aufnahme der Gegenstände, die unter festem und  ge- 
schütztem Verschluls transportiert werden mulsten, hatte ich mir 
vier gleichgrofse und gleichschwere einfache Kisten aus Eichenholz 
fertigen, mit braungestrichenem Segeltuch überziehen und mit Eisen- 
bändern beschlagen lassen. Zu bemerken ist, dafs man gleichschwere 
und möglichst in der Form gleichartige Lasten auf jede Seite des 
Packsattels zu bringen versuchen muls. Der betreffende Münchner 
Handwerker berechnete mir für jedes Stück dieser solidesten Arbeit 
den mälsigen Preis von 35 Mark. Dieselben haben das Hin und Her 
der Seereise und den langen Karawanentransport überstanden, ohne 
den geringsten Schaden zu nehmen. Ihre Mafse: 45 cm breit, 70 cm 
lang, 94 cm hoch, waren etwas zu grofs gewählt. Bei engen Pals- 
pfaden, auf denen die Tiere sich instinktiv hart an die dem Absturz 
abgekehrten Felswände zu halten pflegen, wurden diese Kisten wegen 
ihrer Breite oft an den Felsen gestolsen. Zwei Tropenkoffer aus 
Eisenblech, durch Gummieinlage luft- und wasserdicht verschlossen, 
beherbergten meine Tagebücher, Routenaufnahmen, Zeichnungen, 
die wichtigste geographische und archäologische Literatur sowie die 
empfindlichsten Teile der photographischen Ausrüstung. Als zweck- 
dienlich erwiesen sich zur Verpackung der Wäsche und sonstiger 
Kleinigkeiten von geringem Gewicht die von Strohmeyer & Co. in 
Konstanz bezogenen imprägnierten Leinensäcke mit sicherem Ver- 
schlufs (überzustreifende Klappe und Messingbügel mit Schlols). 

Ich verzeichne eine Anzahl von Gegenständen, deren Mitnahme 
teils notwendig, teils doch von Vorteil ist: ein oder zwei Rucksäcke 
und Pickel für Bergbesteigungen; einige Signalpfeifen; mehrere Flaggen 
— die deutsche und die türkische habe ich öfters auf meinem Zelt 
gehilst, auch auf dem Schlauchflofs, mit dem ich den Tigris strom- 
abwärts fuhr — Infanterieschanzzeug, auch für eventuelle Schür- 
fungen wichtig (Spaten, Beil und Axt, kurzes Modell mit Tragvor- 
richtung); eine Gummibadewanne, eine Handwerkszeugtasche mit 
Hammer, Säge, Feilen, Bohrern, Stemmeisen, Nägeln, Scheren, 
Schrauben, Ringen (bei entstehenden Reparaturen am Zelt und an 
Kisten und Kasten unentbehrlich); ein Lederetui mit Nähzeug; 
Schreibmaterialien mit Goldfüllfederhalter; feste und gut verschraub- 


bare Behälter für Petroleum und Spiritus, einen Hartspirituskocher 
aus Aluminium (die Hartspirituswürfel zerschmolzen allerdings unter 
Einwirkung der mesopotamischen Sommertemperaturen); eine Feld- 
menage; ein paar zusammenschiebbare Handlaternen; eine zusammen- 
legbare Expeditionslampe in einem mit Filz ausgelegtem Behälter; 
Lichte, Streichhölzer und zahlreiche Kleinigkeiten, deren Aufführung 
zu weit führen würde. 


Die Lasten waren demgemäls folgende: en 

Zelt und Utensilien desselben .........2.222eeeeeeercnn Ä 1 

EEOVIANL ee ee re eere 2 
Photographische Ausrüstung und Literatur, Schreib- und 

Zeichenutensilien (zwei Tropenkoffer)............... 1 
Wissenschaftliche Instrumente und solche für die meteoro- 

logischen Stationen. ........-2eesnenseseeeenenen en 1 
Waffen, Munition, Gegenstände zu Geschenkzwecken, allerlei 

Kleinigkeiten ....... 2 cc coeeeeeeeneeeeeneeenen nn 1 
Decken, Schlafsäcke, Kochmenage, Wäschesäcke, Eigentum 
der Diener u. a. m. Unterwegs zu machende Samm- 
lungen an Gesteinen und Versteinerungen, eventuell Futter 

für: die Tiefensee 1— 3 
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Waffen. 

Jede der Lasten, schwankte in ihrem Gewicht je nach der 
Stärke der Tiere zwischen 70—90 kg. Bei besonders steilen und 
steinigen Pfaden mulste ich dieselben verringern und Ersatzpferde 
mieten (siehe oben S. 200). 

Eine Partie guter Waffen wird zum unentbehrlichen Bestand- 
teil einer Vorderasienexpedition gehören. Der Gebrauch derselben 
zur Verteidigung wird selten notwendig. Nur einmal auf dem Tigris ober- 
halb Mosul, als kurdische Reiter Miene machten, mein Flofls an- 
zuhalten, und ein zweites Mal in Luristän zwischen Nehawänd und 
Burdjerd gab ich einige Salven ab, jedoch nur, um die Angriff- 
lustigen zu schrecken. Aber der Besitz moderner Waffen erregt 
bei den Eingeborenen ungemeinen Respekt. Diese bilden, recht 
sichtbar getragen, manchmal einen wichtigeren Schutz als Geleit- 
brief und Eskorte. Dies zeigte mir z. B. meine Flofsfahrt den 
Tigris abwärts. Die räuberischen Gesellen von Kurden in den 
Dörfern zwischen Djesireh und Hasank£f, die mit grolsem Behagen 
die mit Waren beladenen Flölse auszuplündern pflegen, musterten, 
als ich vor einem ihrer Dörfer Halt machte, mit Erstaunen meine 
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Waffen, deren Tragweite und Fassungsmöglichkeit an Patronen ich 
ihnen klar machte. Und ein breitschultriger recht raublustig aus- 
sehender junger Bursche meinte, gegen ein paar solche Flinten an- 
zugehen, sei doch eine gewagte Sache. 

Als ausgezeichnete Waften, die hinsichtlich Präzision und Er- 
findungsgeschick als Glanzleistungen deutscher Industrie gelten 
dürfen, hatte ich meiner Ausrüstung die folgenden einverleibt: an 
Flinten 1 Jagdgewehr (Doppelbüchse, Fabrik. J. P. Sauer & Sohn- 
Suhl), 3 Mauser-Repetier-Bürschbüchsen (Modell 99, 6schüssig, 
Streifenlader, Kaliber 7,9 mm, Schiebvisier bis zu 1000 m); an 
Revolvern als leichte und handliche Taschenwaffen: die auto- 
matische Pistole Browning (7schüssig, Kaliber 6,35 mm) und die 
automatische Pistole Roth-Sauer (7schüssig, Kaliber 7,65). Als 
vorzüglich erprobte Verteidigungswaffen führte ich mit mir: 
3 automatische Pistolen Mauser (10schüssig, Streifenlader mit Holz- 
futteral, das als Anschlagkolben benutzt werden kann,) und 3 auto- 
matische Pistolen Parabellum (Kaliber 7,65, 20 Patronen in einem 
Magazin; hat man fünf gefüllte Magazine bereit, so vermag man 
100 Schufs kurz hintereinander ohne weiteres Laden abzugeben). 
Türkischen und persischen einflufsreichen Beamten sowie arabischen 
und kurdischen Scheichs zum Geschenk überreicht, haben diese 
Waffen bedeutenden Eindruck und hohe Schätzung vor deutscher 
Industrie und Bewaffnungskunst erzielt. 


| Mitführung von 6eld. 

Nicht geringe Sorge wird demjenigen Reisenden, der eine Reihe 
von Monaten im Innern der Türkei bleibt, die Behebung von Bar- 
mitteln machen. Dadurch, dafs die Deutsche Bank und die Deutsche 
Orientbank Zweigniederlassungen in Konstantinopel errichtet haben, 
wird der Deutsche sich der trefflichen Hilfe und Beratung dieser 
hervorragenden Institute zu bedienen imstande sein. Grofse Summen 
auf dem Marsche mitzuführen, hat entschieden etwas Unbehagliches. 
Auf den deutschen Forscher Belck z. B. wurde im armenischen Hoch- 
lande ein Mordanschlag von kurdischer Seite unternommen, da man 
Kunde hatte, dafs er in seiner Satteltasche eine grölsere Summe in 
türkischem Gold bei sich trug. Die Ottomanbank besitzt nur wenige 
Filialen im Inneren. In dem von mir bereisten Gebiete hatte sie s. 
Zt. solche nur in Konia und Baghdäd; später sind Mosul und Diärbekr 
hinzugekommen. Die Anweisung von einer Bank zur anderen und 
dann durch ihre Filialen einem einheimischen Kaufmann, der Kredite 
bei den Banken infolge von Geschäftsverbindungen mit Konstantinopel 
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besitzt, weiter von diesem zu einem anderen an einem dritten und 
vierten Orte befindlichen Geldgeber verschlingt einen ansehnlichen 
Prozentsatz an Provisionen. Bei meinen Touren durch Makedonien 
und Albanien im Jahre 1900 betrug die Gebühr für die zahlreichen 
von Hand zu Hand gehenden Kreditanweisungen nicht weniger als 
15 Prozent. Auch dürften in den Städten des Antitaurusgebietes 
wie Asisieh oder Albistän kaum Kaufleute mit weitgehenden geschäft- 
lichen Bankverbindungen zu finden gewesen sein. 

Von grolsem Werte war es mir daher, dafs die Deutsche 
Botschaft in Konstantinopel unter Berücksichtigung der mir zu- 
fliefsenden Subvention aus Reichsmitteln bei der Direktion der „Dette 
publigue“ in Konstantinopel dahin vorstellig zu werden die Güte 
hatte, dafs ich nach Hinterlegung eines entsprechenden Kapitals 
bei der Hauptkasse imstande war, im Inneren bei jeder Agentur 
der „Dette publique“ mit der „Regie des tabacs“ eine beliebig 
kleine Summe zu beheben. So vermochte ich selbst an verhältnis- 
mäfsig bescheidenen Orten mich mit Barmitteln zu versehen, und 
entfiel die Gefahr, die durch Mitsichführen bedeutender Geldsummen 
in unsicheren Gebieten entsteht. Wer diesen allerdings sehr selten 
gewährten Vorteil der Geldbehebung durch die „Dette publique“ 
nicht erlangen kann, wird sich am besten unter Vermittlung der 
Deutschen Bank und der Deutschen Orient-Bank Kredite bei an- 
gesehenen Kaufleuten des Inneren durch die Ottoman-Bank zu ver- 
schaffen haben. In Kaisari, Siwas, Ama ia, Urfa, Diärbekr, Charput, 
Musch, Wän, Sirt sind solche unstreitig zu finden. Auch die Leitung 
der „Deutschen Orientmission“ und des „Deutschen Hülfsbundes für 
christliches Liebeswerk im Orient“, die ihre Niederlassungen in Urfa, 
Mar’asch, Mesereh, Musch und Wän haben, würde ohne Zweifel 
geneigt sein, nach Einzahlung einer Summe bei der deutschen 
. Hauptkasse dem Landsmann die Behebung von Geldern auf ihren 
Stationen zu ermöglichen. 

Sehr verschieden zeigt sich in den Städten und Flecken des 
Inneren der Kurs des türkischen Pfunds. Er stellte sich in Kaisari 
auf 106!/ Piaster (ausgezahlt werden vom Wechsler 5 Medjidieh, 
5 Piaster und 10 Para); in Asisieh betrug er 105!/s, in Albistän 
102, in Köijere 103'/s, in Schahr 102!/s, Hadjin 103!/s, Göksün 
103, Seitün 103, Mar’asch 104!/s, Urfa 102°/,. Notwendig ist es, 
stets reichliches Kleingeld bei sich zu führen, das in den 
Städten auf den Basaren gegen nicht geringes Agio eingewechselt 
werden muls. | 
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Hygienisches. 

Hygienisches. Die Krankheiten, die in Vorderasien als 
endemisch zu betrachten sind und manchem Europäer das Leben 
gekostet haben, sind Malaria, Typhus und Dysenterie. Erstere tritt 
mit Ausnahme besonders günstig gelegener Gebirgsstriche überall 
in Vorderasien auf, am heftigsten in den Niederungen der kilikischen 
Ebene und im babylonischen Alluvialland.. Um sich vor den Stichen 
des Trägers dieses ermattenden Fiebers, der Asphodelosmücke zu 
schützen, wird der Reisende gut tun, in von der Malaria heim- 
gesuchten Gegenden stets unter dem Moskitonetz zu schlafen. Ich 
habe vier Stäbe in Gebrauch gehabt, die durch mehrere am Feldbett 
befindliche Ringe geschoben wurden und zur Befestigung im Erd- 
boden mit Eisenbolzen versehen waren. Über diese legte ich das 
Moskitonetz. Es gibt Schlafsäcke, die mit einem über den Kopf klapp- 
baren Netz versehen sind, deren praktische Verwendbarkeit ich eben- 
falls erprobt habe, wenigstens in kühleren Herbstnächten unter dem 
Zelte. Im Sommer wird man mit diesem gefütterten Schlafsack 
nicht viel anfangen können. Übrigens schliefst der überhängende 
Schleier nicht vollkommen sicher, schützt auch nicht die Hände, 
wenn man sie nicht in den Schlafsack stecken will, was gerade nicht 
seine Annehmlichkeiten hat. Dank der Vorsicht des Moskitonetzes und 
dem vorbeugenden Einnehmen von Chinin (0,2 g zweimal täglich) 
bin ich von Malaria verschont geblieben. Unheimlich ist die Insekten- 
plage im unteren Babylonien, namentlich nach der Überschwemmungs- 
zeit im Mai und Juni. Über den zwischen Euphrat wie Tigris sich 
bildenden Seen, die man mit dem erdverpichten Bastkorb, der sogenannten 
„kuffa“ befährt, tummelten sich ihre Schwärme zu Myriaden. Ein 
Gesichtsschleier vermag gegen ihre Belästigungen nützlich zu 
werden. Am Euphratunterlauf haust eine „winzige“ Moskitoart, „baks“ 
genannt, deren Stiche tagelang wie Feuer auf der Haut brennen. Als 
ich zum Abwehren derselben mein aus Europa mitgebrachtes Moskito- 
netz ausspannte, lachten die Araber und meinten, „da flögen durch 
die Maschen ja die Schwalben hindurch.“ Durch Einreiben der Haut 
mit Petroleum vor dem Schlafengehen vermag man sich ihrer mit 
Erfolg zn erwehren. In Baghdäd hat man Moskitonetze aus dichter 
feiner Gaze in Gebrauch, die der Reisende für Touren im südlichen 
Babylonien sich in dieser Stadt beschaffen kann. 

Dysenterie dürfte zumeist die Folge des Genusses zweifel- 
haft zubereiteter Speisen, des überreichlichen Zusprechens zu Obst 
(vor allem Melonen) wie des Trinkens von ungekochtem, also nicht 
bakterienfreiem Wasser sein. Filtervorrichtung leistet unstreitig 
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gute Dienste; am wirksamsten aber ist, sich des Genusses von Wasser 
ganz zu enthalten — man befinde sich denn in Gebirgsgegenden 
mit frisch sprudelndem Quellwasser und klaren Bächen — und nur 
kalten Tee zu sich zu nehmen. Ich habe in Kaiari und Baghdäd 
— an letzterem Orte sehr schwer — an Dysenterie gelitten. In 
ersterem Falle vermute ich, waren meine „Diners“ in der etwas frag- 
lichen türkischen Garküche von Kaisari schuld, in letzterem Falle 
das Wasser von Nedjef und Kerbelä. Ich war an diesen Wallfahrts- 
orten der Schiiten Gast der türkischen Beamten der „Dette publige“ 

und mufste bei den Mahlzeiten zu dem dargereichten "unabgekochten 
Wasser greifen, wenn ich nicht meinen Gastgeber verstimmen wollte. 
Alle eingenommenen Medizinen brachten in Baghdäd keine Linderung; 
ich konnte der Krankheit nur durch strenge Diät und zwar ver- 
mittels zehn Tage durchgeführter rein vegetarischer Kost Herr werden 
(kräftige Bouillon, Reis- und ‚Eierspeisen, wie Mehlsuppen), was mir 
durch die liebenswürdige Pflege der Gattin des Baghdäder Grols- 
kaufmanns Berk ermöglicht wurde. 


Reiseapotheke. 

Eine Reiseapotheke mit leidlich vollständiger Ausrüstung 
wird zum eisernen Bedarf einer längeren Studienreise gehören. Nur 
die gröfseren Städte verfügen über eine, gewöhnlich von einem 
Armenier oder Griechen geführte verläfsliche Apotheke und über 
einen oder mehrere Ärzte. In Nachbarschaft der Antitaurusland- 
schaften waren Kaisari und Mar’asch die einzigen Stellen, an denen 
in schweren Krankheitsfällen Hilfe durch europäisch gebildete Me- 
diziner hätte erlangt werden können, in Mesopotamien waren solche 
Orte Urfa, Mardin, Mosul und Baghdäd, in Persien Hamadän, Te- 
herän und Täbris, die im Bereich meiner Touren lagen. Meine 
Reiseapotheke wurde in vorsorglicher und übersichtlicher Form durch 
Herrn Hofapotheker von Mendel-München zusammengestellt. Da 
der Reisende unterwegs vielfach um Medikamente angesprochen wird 
— die Bevölkerung glaubt von jedem Europäer ärzliche Künste in 
Anspruch nehmen zu können — so empfiehlt es sich, an unschäd- 
lichen Medikamenten, die auch kein grolses Unheil anstiften, wenn 
der Reisende einmal eine falsche Diagnose stellt, eine gute Portion 
mitzuführen. Rhabarberpillen, Rizinus, Hoffmannstropfen, Opium- 
tinktur, Zugpflaster und ähnliche Dinge können unter Umständen 
eine einem Wunder gleich geachtete Wirkung haben und dem Ver- 
abreicher grofsen Ruhm einbringen. So habe ich einmal einen 
alten Mann, der seit Monaten an Verstopfung litt und alle landes- 
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üblichen Kräuter zur Abhilfe seines Leidens versucht hatte, durch 
Verabreichung von einem halben Dutzend Rizinuspillen von seinem 
Übel erlöst, worüber er grofse Lobpreisung erhob und die Veran- 
lassung gab, dafs die Schar der Arzneiheischenden zu meinem 
Schrecken zur Prozession anwuchs. 


Photographische Ausrüstung. 

Photographie. Eine sorgfältig zu erwägende photo- 
graphische Ausrüstung gehört zu den unbedingten Erfordernissen 
eines Forscherzuges. Der Stift des mehr oder weniger individuell 
sehenden Zeichners hat sich überlebt. An ihre Stelle ist die auto- 
matisch und rein objektiv schaffende Kamera getreten. Die photo- 
graphische Platte ist daher heute das untrüglichste Beweis- und 
Veranschaulichungsmittel für geographische, ethnographische und 
archäologische Arbeit im Gelände. Die hohe Vollendung, zu der 
die Reproduktionskunst gelangt ist, erlaubt es gegenwärtig dem 
Reisenden, seine photographische Ausbeute mit überraschender Treue 
und Schärfe den im Buchhandel erscheinenden Reiseberichten in 
Ilustrationsform beizugeben.. 

Wer nicht schon Jahre hindurch aus Liebhaberei Photographie 
betrieb, wird am besten einen in den meisten Städten veranstalteten 
anleitenden Kursus besuchen und sich vorher einige Übung mit den- 
jenigen Apparaten verschaffen, die er auf die Reise mitzunehmen ge- 
denkt. Nur dies verbürgt eine nicht versagende und tadellose Er- 
gebnisse liefernde Handhabung des Apparats. 

Ich bediente mich auf meiner Reise eines Minimum-Palmos (mit 
Teleobjektiv) von Zeifs-Jena für Aufnahmen 9:12 und einer Kamera 
»Clack“ von Rietschel-München für Aufnahmen 13:18. Beide Apparate, 
für Moment- und Zeitaufnahmen eingerichtet, leisteten mir ausge- 
zeichnete Dienste. Die Schärfe der Linsen der Zeifs’schen Werk- 
stätten, dazu die Handlichkeit der Kamera, haben im Verein mit 
vortrefflichem Plattenmaterial (siehe weiter unten) mir fast 1000 
recht verwertbare, zum Teil ausgezeichnete Aufnahmen gesichert. 

Die Frage der Plattenwahl hat schon manchem Reisenden 
Kopfzerbrechen verursacht. Glasplatten werden wegen des be- 
deutenden Gewichts, das schon 10 Dutzend, geschweige denn 
100 Dutzend und mehr haben, für eine gröfsere Expedition nur in 
geringen Mengen mitzuführen sein. Planfilms erscheinen mir als 
das geeignetste Material. Ich ziehe sie unbedingt den Rollfilms vor. 
Eine beliebige Anzahl von Planfılms kann jeden Augenblick ent- 
wickelt werden, dagegen vermag man die Tauglichkeit einzelner 
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wichtiger Aufnahmen im Falle der Verwertung von Rollfilms erst 
nach Verbrauch der ganzen Rolle festzustellen. Aufserdem unter- 
liegen erstere nicht der Gefahr der Kräuselung des Papiers. Aus- 
gezeichnet günstige Erfahrungen machte ich mit den Erzeugnissen 
der Aktiengesellschaft für Anilinfabrikation (Berlin SO.). 
Ich nahm ausschliefslich Agfa-Chromo „Isolar*-Platten und Chromo 
„Isolar“ Planfilms in Benutzung. Ihre Beschaffenheit verbirgt eine 
tadellose Verwendbarkeit, insbesondere da, wo sich grofse Licht- 
kontraste zeigen. Dieses ist nun nicht nur gerade im Orient bei 
der Natur der Lichtintensivität der Fall, sondern auch bei den viel- 
fältigen Aufgaben, die dem Forschungsreisenden bei Aufnahmen von 
Interieurs und Landschaften erwachsen. Innenaufnahmen in Bau- 
denkmälern und Höhlen, Aufnahmen im Freien, wo grell belichtete 
Stellen neben matt erleuchteten stehen (tiefgrüner Vegetationsvorder- 
grund bei Gebirgsaufnahmen, Schneelinien und Flecke auf dunklen 
Felsenpartien, Waldinterieurs, kontrastisch beleuchtete Stralsen und 
Baulichkeiten), wird man bei gewöhnlichen Platten trotz aller photo- 
graphischer Geschicklichkeit selten erfolgreich bewältigen können. 
Ich bemerke auch, dafs die Plattfilms genannter Fabrik (besonders 
präpariertes Fabrikat „Tropenemulsion“) sich sehr gut gehalten 
haben. Die in den letzten Monaten meiner Persienreise verwandten 
Planfilms waren — 20 Monate nach der Absendung von Berlin — 
noch ebenso tauglich wie diejenigen, die ich zu Anfang meiner 
Reise in Kleinasien verwertete. Die Verpackung, wie sie die Fabrik 
für meinen starken Bedarf durchgeführt hatte, in Blechdosen und 
zwar mit Stülpdeckel, der durch Kautschuckpflaster abgedichtet war, 
sicherte geeigneten Schutz vor äulseren Einwirkungen. 

Ich habe, um dem mühesamen Wechseln der Platten am Abend 
nach ermüdenden grolsen Märschen zu entgehen, auch mit Taschen- 
films zeitweise gearbeitet. Letztere benutzte ich in der „Agfa“- 
Kasette, die Tageslichtwechslung, Aufnahme von 30 Platten und 
Möglichkeit der Einzelbehandlung jeder Aufnahme erlaubt. 

Der Reisende wird bei einer ins Innere Kleinasiens, Mesopo- 
tamiens oder Persiens gerichteten Reise lediglich auf die mit- 
geführten eigenen photographischen Materialien angewiesen sein. 
Photographen gibt es wohl in den gröfseren Binnenlandschaften — 
ich fand solche in Konia, Kaisari, Mar’asch, Urfa, Baghdäd — die 
wohl mit dieser oder jener Kleinigkeit aushelfen können, aber nicht 
über Material zuverlässiger Güte verfügen. Was sie besitzen, liegt 
bei ihnen lange Monate und hat geraume Zeit gebraucht, ehe es 
den Bestimmungsort erreichte. Es sind fast stets Armenier, die dieses 
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hier nicht unlohnende Handwerk betreiben. Und ihre Kundschaft 
besteht nicht nur aus Christen, sondern auch aus Mohammedanern, 
die trotz der feindlichen Stellung, die der Qorän der Bilderschöpfung 
gegenüber einnimmt, sich nicht scheuen, sich konterfeien zu lassen 
und ein »surät“ (Bild) von sich zu erwerben. Beileibe aber nicht 
würde ein Türke selbst sich der verfehmten Kunst der Photographie 
befleifsigen und gar in der Ausübung als Handwerk. Anders in 
Persien. In einer Reihe persischer Städte traf ich Perser als Be- 
'rufsphotographen. Die schi'itischen Heiligtümer von Nedjef und 
-Kerbelä hat ein persischer aus Meschhed stammender Photograph 
aufgenommen 'und setzt sie zum Verkauf in Umlauf. Überrascht 
war ich jedenfalls, im Puscht-i-küh im Sohne des Lurenfürsten 
Daüd Chän einen Amateurphotographen zu finden, der im Besitze 
eines ziemlich altertümlichen Apparates war, den ihm ein armenischer 
Photograph aus Hamadän aufgehängt hatte. 

Bitter beklagte sich der armenische Photograph in Kaisari, 
mit dem ich eine Anzahl Platten entwickelte, ein Protestant, der 
entgegen der sonstigen Eigenschaften seiner Volksgenossen be- 
scheiden und durchaus nicht profitgierig war, dafs die türkischen 
Zollbeamten stets eine ansehnliche Partie seiner ihm zugesandten 
photographischen Platten zu öffnen pflegten und somit ver- 
nichteten. Dies wohl weniger aus Fanatismus gegen die Bilder- 
kunst als infolge des unter dem alten Regime üble Blüten 
treibenden üblichen Überwachungssystems der Armenier. In den 
kleinasiatischen und syrischen Küstenstädten, auch in Baghdäd 
und Teherän sind Lumiereplatten käuflich. In Konstantinopel und 
Griechenland erfreuen sich dieselben besonderer Beliebtheit. Es wäre 
wünschenswert, dals auch. deutsche Fabrikate, die an Güte den 
französischen nicht nachstehen, sich im vorderen Orient einen Markt 
sichern möchten. 

Da der Reisende, der mehr wie fünf oder sechs Monate unter- 
wegs bleibt, sich rätlicher Weise auch der Behandlung der Platten 
zu unterziehen hat, werden die photographischen Utensilien keinen 
geringen Prozentsatz seines Gepäcks ausmachen. Die Entwicklung 
der Aufnahmen durch den Reisenden selbst wird zugleich den Gewinn 
haben, dafs er sich stets über den Ausfall derselben auf dem Laufenden 
zu. erhalten und gemachte Belichtungsfehler alsbald zu verbessern 
vermag. So stellte ich alsbald fest, dafs ich, an den lichtreichen 
Herbst und Winter in den Antitauruslandschaften gewöhnt, an den 
trüben Tagen im oberen Mesopotamien (Ende Januar) zu kurz exponiert 
hatte. Zur Entwicklung der Platten bediente ich mich des Rodinals, 
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das sich einwandfrei bewährte, da diese Entwicklerlösung je nach 
dem Zusatz von Wasser (15—40 Teile) für jegliche Plattensorte 
und für alle Arten der Exposition verwendbar ist, sich ‚auch durch 
leichte und schnelle Handbarkeit auszeichnet. Man vermag da, ‚wo 
Mängel der Beleuchtung bei der Aufnahme zu vermuten sind, den 
Ausgleich bequem herzustellen, wenn man drei Mischungen sich beim 
abendlichen Entwickeln unter dem Zelte zur Hand stellt, einen 
normalen Rodinalentwickler (1:20), einen dünneren (1: 30) und einen 
konzentrierteren (1:12). Ersteren wird man bei Aufnahmen. ver- 
wenden, die bei greller Beleuchtung geschahen (Strafsenszenen bei 
starker Sonnenbestrahlung z. B.), letztere, sofern flaues Licht vor- 
handen war (Landschaften bei trüber Beleuchtung). Für saure Ton- 
fixierbäder leisteten mir Agfatonfixierpatronen gute Dienste, deren 
weilses körniges Pulver von starkem Goldgehalt, in jedem vor- 
handenen (auch Flufs-) Wasser gelöst, sich als sofort. brauchbar 
erweist. Meine Ausrüstung bestand aus 120 Dutzend Platten 
(20 Dutzend Glasplatten, 20 Dutzend Roll- und 80 Dutzend Plan- 
Taschenfilms), 18. Flaschen Rodinal (zu 1/10 Liter) und 24 Schachteln 
Tonfixierpatronen (zu 10 Stück). Ich bin mit diesem Material reich- 
lich ausgekommen. An Utensilien dürften genügen: vier Blech- 
wannen, ein kleiner Trichter, eine Dunkelkammerlampe (NB. mit 
Ersatzgläsern), eine Blitzlichtlampe und Blitzlichtpräparat, einige 
weiche Pinsel zum Reinigen der Platten von Staubpartikeln, Klammern 
zum Aufhängen der Negative beim Trocknen (NB|) auf aufge- 
spannten Fäden. Nicht zu vergessen sind Chemikalien, die bei 
hohen Wassertemperaturen das Ablösen der Schicht verhindern. Es 
sind mir eine Reihe wichtiger Aufnahmen, die ich im unteren Zwei- 
stromland, insbesondere in Nedjef und Kerbelä, im Juni 1907 machte, 
dadurch vernichtet worden, dafs das Brunnen- und Fluflswasser, das 
ich für die Bäder zu verwenden hatte, 25—28° C. zeigte und ich 
über solche Chemikalien nicht verfügte. 


Reisekosten. 

Die Gesamtunkosten meiner fast 18monatlichen Vorder- 
asienexpedition betrugen an 40000 Mark und zwar einschliefslich 
aller Spesen für die wissenschaftliche und persönliche Ausrüstung, 
‚für den Transport der Ausrüstung nach Konstantinopel wie für Ge 
"Rückfracht der Ausbeute. Von öffentlichen Unterstützungen waren 
"mir zur Durchführung meiner Expedition Mk. 11500 aus dem Kaiser- 
lichen. Dispositionsfonds und Mk., 16800 von Seiten von Privat- 
‚personen zugeflossen. Aus Eigenem hatte ich also für die Reise 
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selbst Mk. 13200 beizusteuern, wozu für Verarbeitung des Materials, 
wie es in Band I und II und in dem zugehörigen Illustrationsbande 
vorliegt (Zeichnungen, kartographische Arbeiten, photographische Auf- 
nahmen und sonstige entstehende Nebenunkosten, sowie für die noch 
nicht vervielfältigten Reinzeichnungen der Itinerare im Malfstab 
1:200000, später noch etwa 2000 Mark gekommen sind. 

Angesichts der aufgewandten Zeit, der zurückgelegten be- 
deutenden Strecken, der Zahl der Diener und des zweimal angekauf- 
ten Tierparkes (einmal in Eregli und einmal in Baghdäd), der 
ziemlich vollkommenen wissenschaftlichen Ausrüstung, der stellen- 
weise nötigen Repräsentation mit den im Orient mit solcher ver- 
knüpften bedeutenden Ausgaben an Trinkgeldern und Geschenken, 
kann dieser Aufwand als kein sonderlich hoher bezeichnet 
werden. Ich habe mich allerdings bemüht, durch vorsichtiges Wirt- 
schaften überall da zu sparen, wo dies möglich und ratsam war. 

Über die Unkosten, die in der Regel für Dienerlöhne, Ankauf von 
Reit- und Packtieren und für ihre Verpflegung entstehen, habe ich in 
den einzelnen Kapiteln ausführlicher Auskunft gegeben. Diese Posten 
hielten sich auf der Höhe meiner Schätzungen. Zu beträchtlicherer Höhe 
aber, als ich gemutmalst hatte, liefen die Transportkosten an. 
Allein die Rückfracht vom Inneren bis zu den Häfen und von dort 
nach München für die Kisten mit den wissenschaftlichen Materialien 
(darunter allerdings die sehr schweren paläontologischen Funde und 
Gesteinshandstücke) und mit den noch verwertbaren Gegenständen 
der Ausrüstung hat an 2000 Mark verschlungen. Die Frachten bis 
an die Bestimmungsorte (Konstantinopel, Mar’asch, Urfa, Baghdäd) 
— ich hatte Proviant, Ersatzgegenstände und Literatur, um das 
Mitschleppen für lange Strecken zu ersparen, an die verschiedenen 
Etappenstationen voraussenden lassen — kosteten etwa 1000 Mark. 
Für eine kleine, 10 Kilo schwere Kiste, die mir vonKon- 
stantinopel nach Kaisari nachgesandt worden war, hatte ich 
beinahe 2 türkische Pfund an Fracht infolge der von den 
einzelnen Spediteuren aufgerechneten Spesen zu entrichten! 

Man kann aus dieser Tatsache ersehen, welch ein Vorteil für 
das Land wie für den Handel der einzelnen Nationen durch Bahn- 
bauten und somit richtige feste Sätze für Frachten von Gütern ge- 
boten wird. Die der Willkür der Spediteure und Karawanenführer 
überantworteten Tarife verteuern die europäischen Erzeugnisse im 
hohen Grade. 

Die Ausgaben, die während des Marsches selbst entstehen, 
sind die geringsten. Ich bin bei durchschnittlich 8 Menschen und 
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10 Tieren mit 2 Pfund türkisch täglich ausgekommen, das sind un- 
gefähr 1000 Mark im Monat. Rechnet man hierzu die Dienerlöhne 
und Besoldung der Eskortierung und der einheimischen Führer mit 
20 Lt. monatlich, so ergeben sich 1400 Mark im Monat. In Meso- 
potamien waren die Ausgaben etwas höher, in Persien aber ver- 
doppelten sich diese beinahe. Bei längerem Aufenthalte in gröfseren 
Städten ermälsigten sich die Unkosten um etwa !/s. Der Geograph, 
Ethnograph, Naturwissenschaftler oder der das Land nach noch un- 
entdeckten oder ungenügend beschriebenen Bauresten erforschende 
Archäologe muls für seine möglichste Bewegungsfreiheit im Lande 
bedingende Studienreise von der Dauer eines Jahres über 
25—30000 Mark (einschlie[slich guten wissenschaftlichen In- 
strumentariums wie persönlicher Ausrüstung) verfügen können, um 
vor unliebsamen Überraschungen geschützt zu sein. Der Linguist, 
der weit eher längeren Aufenthalt an einzelnen Orten zu nehmen 
vermag, bedarf einer entsprechend geringeren Summe. 

Sehr unwillkommene Folgen für den Forscher bringen die sich 
mehrenden Studien- und Beobachtungsfahrten der Militärattaches, 
Konsuln, Handelssachverständigen, Bankfachmänner und ähnlicher 
Kundschafter mit sich, die, was die Geldmittel betriftt, zumeist aus 
dem Vollen zu schöpfen vermögen und — wie bei Franzosen und 
Engländern dies stets der Fall — durch offene Hand eine dank- 
bare und wirksame Erinnerung an den Glanz der Nation, die sie 
vertreten, zu hinterlassen bemüht sind. Solche freigebige Reisende 
aber „verderben die Preise“. Ich weils z. B., dafs ein österreichischer 
Militärattache, von dem man für die Miete eines Pferdes bis zur 
nächsten Karawanenstation 2 Medjidieh gefordert hatte, am Ziele 
1 Pfund türkisch, also mehr wie das Doppelte gab. Von mir ver- 
langte der so Bedachte, der ich zufällig 8 Tage später mit ihm 
tiber die Miete eines Tieres für die gleiche Strecke zu verhandeln 
hatte, begreiflicherweise nicht die ortsübliche Bezahlung, sondern 
_ dreist diejenige Summe, die der generöse Österreicher ihm aus freien 
Stücken eingehändigt hatte — und noch ein Trinkgeld dazu! 
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Kleinere Mitteilungen. 





Vorgänge in der Gesellschaft. 


Unter dem Vorsitz des Herrn Hermann Melchers fand Donnerstag, 
22. Mai, nachmittags 4 Uhr, im Hause Knochenhauerstrafse 45, die dies- 
jährige Generalversammlung der Geographischen Gesellschaft statt, 
nachdem die ordnungsgemälse Einladung dazu durch die Zeitungen 
ergangen war. Zunächst wurde das Protokoll der vorjährigen Sitzung 
verlesen und genehmigt. Darauf erstattete der Herr Vorsitzer die Rech- 
nungsablage über das Jahr 1912, die von den Herren Karl Pauli und Wilhelm 
Lambach geprüft und richtig befunden worden war. Darauf gab er Aus- 
kunft über den Stand des Gesellschaftsvermögens, das sich durch das von ihm 
bei Gelegenheit seines siebzigjährigen Geburtstages gestifteten Legates auf den 
Betrag von rund 22928 M erhöht hat. Weiterhin berichtete der Herr Schrift- 
führer über den Stand der Mitgliederzahl, die abgehaltenen Versammlungen 
und Vorträge, die Weiterführung der „Deutschen Geographischen Blätter“, die 
Vermehrung der Bibliothek u. a. m. Allgemein wird anerkannt, dals es 
dringend wünschenswert ist, die Mitgliederzahl zu erhöhen und es steht zu 
erwarten, dafs namentlich aus der Kaufmannschaft neue Mitglieder gewonnen 
werden. Bei dem Deutschen Geographentage, der zu Pfingsten vorigen Jahres 
in Innsbruck abgehalten worden war, war wegen Behinderung der Vorstands- 
mitglieder die Gesellschaft nicht vertreten. Dagegen beteiligte sich im Auf- 
trage des Vorstandes Herr Privatdozent Dr. August Wolkenhauer aus Göttingen 
als Delegierter an dem Internationalen Geographischen Kongrefs, der Ende 
März und Anfang April dieses Jahres in Rom vor sich ging. Er nahm auch 
teil an den von der Kongrefsleitung eingerichteten wissenschaftlichen Exkur- 
sionen, welche sich namentlich auf die Vulkangebiete Mittel- und Süditaliens 
sowie Sizilien bezogen. Im Anschlufs daran führte Herr Dr. Wolkenhauer eine 
wohlgelungene Studienreise nach Nordafrika aus, deren Kosten teils durch die 
Gesellschaft, teils durch besondere Gaben einiger hochherziger Mitglieder 
bestritten wurden, während der Norddeutsche Lloyd in dankenswerter Weise 
freie Fahrt gewährte. Über die Ergebnisse seiner Reise wird Herr Dr. Wolken- 
hauer im nächsten Winter Bericht erstatten. Nachdem in der General- 
versammlung noch einige andere Angelegenheiten besprochen worden waren, 
drückte Herr Karl Pauli dem Vorsitzer und dem Vorstande den Dank der 
Mitglieder für die erfolgreiche Führung der Geschäfte aus. Erfreulicherweise 
ist Herr Karl Pauli dem Vorstande als Mitglied beigetreten. 


Bericht über die Vorträge. 


Am Mittwoch, den 5. Februar, sprach Herr O. Iden-Zeller (Alexander- 
dorf) über den neuen Seehandelsweg durch die Beringstrafse nach Nord- 
sibirien. Seit za. zwei Jahren bekundete die russische Regierung wieder ein 
lebhaftes Interesse für eine Seehandelsstralse nach Nordostsibirien. Seit der 
Nordenskiöldschen Vega-Expedition (1878—79) ist die nordöstliche Durchfahrt 
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nicht mehr befahren worden. Baron Toll, ein Deutschrusse, ist 1903 in den 
Küstengebieten des nördlichen Eismeers auf einer Forschungsreise umgekommen. 
Man plant einen neuen Schiffahrtsweg von Wladiwostok durch die Beringstralse 
nach der ostsibirischen Küste, um an der Mündung der Kolyma oder Lena 
Warendepots anzulegen, von denen aus die Frachten nach Süden zu den ver- 
schiedenen Stämmen befördert werden könnten. Die jetzige Beförderungsweise 
mit Renntier- und Hundeschlitten ist viel zu beschwerlich und kostspielig. Der 
Vortragende hat vier Jahre lang die Verhältnisse in Nordostasien studiert in 
den eigentümlichsten Lebenslagen. Vom Ural bis zum Baikalsee reiste er zu 
Fuls, später gelangte er als Flölserknecht bis Jakutsk an der Lena, weiter als 
Polizist und Postillon bis zur Kolyma. Von hier zog er als Knecht mit einer 
Tschuktschenfamilie fast sechs Monate lang durch den gebirgigen nordöstlichsten 
Teil des asiatischen Festlandes (die Tschau-Berge), bis an die Küste des Eis- 
meeres, von wo er ohne Begleitung nach dem Ostkap (Kap Deschnew) gelangte. 
Die Schilderungen seines Aufenthaltes unter den noch sehr wenig ethnographisch 
erforschten Tschuktschen, deren Lebensweise in Wort und Bild vorgeführt 
wurde, bildeten den Hauptteil des interessanten Vortrags. Die Tschuktschen 
{za. 12000) gehören mit einigen anderen kleineren Stämmen zu den Urein- 
wohnern des Kontinents, den Altasiaten, und bewohnen die nach ihnen benannte 
Halbinsel bis zur Indigirka. Sie sind von mittlerem Wuchs, haben straffes 
schwarzes Haar, gerade Nase, helle Hautfarbe und vorstehende Backenknochen. 
Das Gebiet ist den Russen unterworfen, doch sind in dem weiten Gebiet nur 
sehr wenige Beamte zu finden. Heute ist wirtschaftlich der amerikanische Ein- 
flufs vorherrschend. An der Küste des Eismeers findet man überall amerikanische 
Waren aus dem nahen Alaska. Die Jagd auf Seehunde, Walrosse und Walfische 
ist noch sehr lohnend. Das Leder der Walrosse ist sehr wertvoll, ein See- 
hundsfell kostet za. einen Dollar. — Die Tschuktschen zerfallen in die an der 
Küste lebenden, selshaften Küstentschuktschen und die im Innern nomaden- 
artig umherziehenden Renntiertschuktschen, die noch im Stadium der Steinzeit 
leben. Ihre Kleidung besteht bei Männern wie Frauen aus doppelten Renntier- 
fellen. Das Renntier liefert ihnen ihre Nahrung, die Bedeckung ihrer Zelte 
und bildet das unentbehrliche Haus- und Zugtier, erst in der Nähe der Küste 
treten Hundeschlitten auf. Die Zelte der Tschuktschen sind bienenkorbartig 
angelegt und haben im Innern noch einen viereckigen Einbau, der als Schlaf- 
und Wohnraum im Winter dient. Der Hausrat ist dürftig, keine Möbelstücke und 
fast keine Geräte sind vorhanden. Zum Trinken des Ziegeltees, der nach jeder 
Mahlzeit genossen wird, dienen kleine gute Tassen, entweder chinesischer, 
japanischer oder englischer Herkunft. Ihre Mahlzeiten sind einfach : Blutsuppe mit 
Renntierfett und Renntierfleisch bildet die übliche Kost, wozu im Sommer etwas 
Gemüse kommt. Man ilst nur morgens und abends, da man tagsüber auf den 
Schlitten unterwegs ist. Die religiösen Vorstellungen sind sehr dürftig. Sie 
verehren Götter: Feuer, Gestirne u. a. Die kleinen Götter machen sie sich 
selbst aus Knochen oder Holz. Bei festlichen Gelegenheiten (Schlachten eines 
Renntiers u. dergl.) werden diese Figuren um das Feuer aufgestellt und mit 
Blut besprengt. Die Schamanen (Geisterbeschwörer) vermitteln den Verkehr 
mit den Geistern, befördern wohl auch Schwerkranke durch Erdrosseln zum 
Tode. Die Toten werden im Gebirge ausgesetzt und den Wölfen überlassen. 
— Bei dem überaus kalten Klima des Landes (bis — 50°) ist die Vegetation 
nur sehr gering. Auf das Waldgebiet folgt die Tundra, d. h. kahle Heideflächen 
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nıit Moosen und Flechten. Im kurzen Sommer (Juli-August) ist auch am Eis- 
meer das Wetter schön und warm. Das Land ist dann ein grolser Morast. 
Die Küstenbewohner, zu denen sich im Sommer die Bergtschuktschen begeben, 
treiben Fischfang und haben durch ihren Verkehr mit amerikanischen Wal- 
fischfängern allerlei Kulturbedürfnisse kennen gelernt, leider auch den Alkohol.*) 

Der durch über 100 sehr schöne, meist farbige Lichtbilder erläuterte 
Vortrag wurde mit grolsem Beifall aufgenommen. 


Auf dem letzten Herrenabend der Geographischen Gesellschaft am 
Mittwoch, den 5. März 1913, machte der Vorsitzende, Prof. Dr. Oppel, zunächst 
einige kleinere Mitteilungen. Am 19. März d. J. findet die 100. Wiederkehr 
des Geburtstages des berühmten Forschungsreisenden und Missionars David 
Livingstone (} 1873) statt, die besonders in England gefeiert werden wird. Am 
13. März begeht die Gesellschaft für Erdkunde in Dresden das Fest ihres 
50jährigen Bestehens. Vom 27. März bis 3. April wird in Rom der 10. Inter- 
nationale Geographen-Kongrels stattfinden, der bereits für 1911 in Aussicht 
genommen war. Für die Schröder-Strantzsche Hilfsexpedition in Spitzbergen 
wird unsere Gesellschaft ebenfalls einen Beitrag leisten. — Der \Yorsitzende 
legte sodann einige neue geographische Zeitschriften auf: 1) Weltwirtschaft- 
liches Archiv, Zeitschrift für allgemeine und spezielle Weltwirtschaftslehre, 
herausgegeben von Dr. B. Harms; 2) Jahrbuch für Verkehrswissenschaft, heraus- 
gegeben von Postinspektor Peitgen (Schleswig); 3) Schiffahrt und Schiffbau 
des In- und Auslandes, herausgegeben von Dr. Aug. Kaegbein (Hamburg), 
2 Bände, ein vorzügliches und unentbehrliches Werk für jeden, der sich mit 
Schiffahrtsverhältuissen befalst. — Hierauf hielt Herr Prof. Dr. Oppel den 
angekündigten Vortrag über die örtliche Verteilung von Schiffbesitz und 
Schiffbau in den verschiedenen Ländern der Erde. Die vorhandenen Quellen 
sind dreifacher Art: Staatliche Veröffentlichungen, solche von Spezialgesellschaften 
für Schiffsregistrierungen und Veröffentlichungen von Reedereien und Schiff- 
baugesellschaften. Quellen der ersten Art sind für Deutschland die Statistik 
des Deutschen Reiches, für Grolsbritannien Annual Statement of the navigation 
and shipment in the United Kingdom, für die Vereinigten Staaten der Report 
des Commissioner of Navigation. Jedes Land hat seine besondere Methode 
hinsichtlich der statistischen Grundlagen in der Berechnung von Schiffsräumen. 
Die verschiedenen staatlichen und privaten Quellen stimmen in ihren Angaben 
fast nie überein. Die wichtigsten Schiffsklassifikations-Gesellschaften sind: 
1) das am weitesten verbreitete Lloyds Register in London, das eine Statistik 
sämtlicher Handelsflotten (nur Schiffe über 100 Brutto-Register-Tons) heraus- 
gibt (seit 1889), 2) das Bureau Veritas in Paris, dessen Repertoire Dampfer 
über 100 Reg.-Tons, Segler über 50 Reg.-Tons berücksichtigt, 3) der Germanische 
Lloyd in Berlin (alle Schiffe über 50 Reg.-Tons). Neben diesen drei grolsen 
Gesellschaften gibt es eine Reihe kleinerer, so in Italien, Norwegen, Vereinigte 
Staaten usw. Aus den Veröffentlichungen der Staatsregierungen und der 
genannten Privatgesellschaften lassen sich die Fortschritte der Welthandels- 


Einmal im Jahre, Anfang März, findet ein Jahrmarkt statt, zu welchem die russischen 
Kaufleute und die Tschuktschen aus weitem Umkreise herbeikommen, um ihre Vorräte gegen 
europäische Waren einzutauschen. Von Jakutsk ab müssen die Waren 3700 Kilometer weit 
auf Schlitten transportiert werden. Durch Handelsstationen an der Küste des Eismeeres 
könnte ein ziemlich bedeutender Handelsverkehr nach dem Innern geschaffen werden. 
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flotte und der Schiffsbestände der einzelnen Länder von Jahr zu Jahr ziemlich 
sicher feststellen. Der Vortragende hat sich mit diesen Fragen eingehend 
beschäftigt und in zwei Aufsätzen: „Zur Statistik und geographischen Ver- 
teilung der Welthandelsflotte und des Schiffbaues“ (Deutsche Rundschau für 
Geographie, 35. Jahrgang, 4. Heft) und „Entwicklung und gegenwärtige Gestaltung 
des Weltschiffbaues (Weltverkehr und Weltwirtschaft, Dezember 1912) aus- 
führliche Darstellungen gegeben. Der Stand der Welthandelsflotte für 1912 betrug 
44,6 Millionen Brutto-Register-Tons (Verhältnis von Brutto- zu Netto-Register-Tons 
durchschnittlich 100:62), davon Grofsbritannien 18 Mill. (41 °/o), Deutschland 
4,63 Mill. (10'/2 °/o), Vereinigte Staaten 5,26 Mill., von denen nur die Hälfte see- 
gehende Schiffe sind. Von dem Deutschen Schiffbesitz entfallen auf Hamburg 
2,55 Mill. Register-Tons (56 0), Bremen 1,31 Mill. (28 °/o, mit Bremerhaven 30 °/o), 
zusammen 84 °/o der ganzen deutschen Flotte. An dritter Stelle folgt Stettin 
145000 t, dann Flensburg 116 000 t. Die Hamburg-Amerika Linie zählte 1912 eine 
Tonnage von 1172000 Reg.-Tons Brutto (ein Drittel der deutschen Flotte), der 
Lloyd 752000 t. In Grofsbritannien steht an erster Stelle Liverpool mit 
4,43 Mill. Tons Netto (za. ein Viertel der britischen Flotte), es folgen London, 
Glasgow, weiterhin Newcastle, Shields, Cardiff, Belfast u. a. Die gröfsten 
Reedereiplätze der Erde sind Liverpool und London, denen sich Hamburg und 
Glasgow resp. Bremen anreihen. Hinter den drei europäischen Häfen sehr 
zurück steht Newyork mit 666200 Reg.-Tons, von anderen amerikanischen 
Häfen kommen nur San Francisco, Baltimore und Seattle in Betracht. In 
Frankreich überwiegen im Schiffbesitz Le Havre und Marseille, dann Paris 
(als Sitz der Verwaltung), Nantes, la Rochelle, Bordeaux. Die beiden gröfsten 
Schiffahrtsgesellschaften sind die Compagnie Gön6rale Transatlantique in Paris 
und die Compagnie des Messageries Maritimes in Marseille. In Italien steht | 
an erster Stelle Genua, in Holland Amsterdam, in Schweden Gothenburg, in 
Rufsland Petersburg, in Österreich Triest, in Spanien Bilbao, in Belgien Ant- 
werpen (164000 Reg.-Tons Netto), dessen Verkehr nur zu 6 °/o belgisch ist. — 
In bezug auf den Schiffbau nimmt Grofsbritannien den ersten Rang ein, das 
70 °/o aller jährlich gebauten Schiffe herstellt. Die berühmteste Werft ist die 
von Harland and Wolf in Belfast. Heute ist der britische Schiffbau auf drei 
Gebiete beschränkt: das nordostenglische um Newcastle am Tyne, das Gebiet 
zwischen Glasgow und Greenock am Clyde und endlich Belfast. Die grolsen 
Städte leisten für den Schiffbau nichts, London hat nur eine kleine Werft. — 
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Der Stand der großen russischen Kanalpläne. 
Von Dr. Richard Hennig. 


Mit 36 740 Kilometer schiffbaren und aufserdem 36 860 Kilo- 
meter flölsbaren Wasserstrafsen, von denen rund 22000 Kilometer 
von Dampfern befahren werden können, ist das europäische Ruls- 
land allen andern Ländern der Welt, selbst den sonst so be- 
günstigten Vereinigten Staaten, an Umfang des Wasserstralsennetzes 
ganz enorm überlegen. Freilich leiden die Flüsse naturgemäls stark 
darunter, dafs sie durchschnittlich vier Monate im Jahre durch Eis 
gesperrt sind, wobei zwischen den Flufssystemen des Kaspischen, 
Schwarzen und Baltischen Meeres kein wesentlicher Unterschied 
besteht, während die zum Weilsen Meer und ins Eismeer gehenden 
Ströme etwa ein halbes Jahr lang für die Schiffahrt gesperrt sind. 
Es gibt 1850 Kilometer Kanäle und kanalisierte Flüsse, 3150 Kilo- 
meter regulierte Flüsse, doch sind selbst die natürlichen Wasser- 
stralsen, soweit sie nicht, wie der wundervolle Strom der Wolge, 
der künstlichen Nachhilfe nahezu entbehren können, zuweilen 
geradezu in einer bejammernswerten Weise vernachlässigt, wie z. B. 
die für Deutschland besonders wichtigen Ströme Weichsel und 
-Njemen, aus denen ein auf der Höhe der Kultur stehender Staat 
etwas ganz anderes würde machen hönnen, als was sie heute sind. 

Und doch hat Rufsland mit dem Bau seiner vielgenannten 
sibirischen Eisenbahn bewiesen, dafs es auf kulturellem Gebiet Grofs- 
‚taten zu verrichten vermag, die sich den bedeutendsten Leistungen 
unserer Zeit würdig an die Seite stellen können, und auch sonst 
hat in den letzten Jahrzehnten Rufsland auf dem Gebiete des Ver- 
-kehrswesens, insbesondere des Eisenbahnbaues, Anlagen von höchster 
Bedeutung geschaffen. Ist auch das treibende Moment bei der 
Schaffung dieser Kulturwerke in weitaus erster Linie das strategische 
und allgemein politische Interesse gewesen, so würde man sich doch 
kaum wundern können, wenn das erwachte Bewulstsein von seiner 
hohen Leistungsfähigkeit auf dem Gebiete der Wirtschafts- und 
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Verkehrstechnik den russischen Staat nun veranlassen würde, auch 
aus friedlichen, rein kulturellen Absichten herans grolszügige Ver- 
kehrsprojekte in Angriff zu nehmen, die zwar oftmals schon in 
Aussicht genommen, niemals aber über die ersten Stadien der Ver- 
wirklichungsversuche hinausgediehen sind. Unter diesen Verkehrs- 
plänen, die seit langem immer wieder von Zeit zu Zeit auftauchen, 
ohne dafs sie bisher das Licht der Wirklichkeit erblickt haben, 
‘ deren Ausführung aber über kurz oder lang fast mit Naturnotwendig- 
keit einmal erfolgen muls, spielen die grolsen russischen Binnenland- 
kanalprojekte eine ganz hervorragend wichtige Rolle, jene Projekte, 
deren Ziel darauf hinausläuft, zwischen den europäischen Rand- 
meeren Rufslands, dem Weifsen Meer, der Ostsee, dem Schwarzen 
Meer und dem Kaspischen Meer Wasserstrafsen herzustellen, die 
von Seeschiffen und, wenn irgend möglich, sogar von den russischen 
Kriegsschiffen befahren werden können. 

Bisher sind die idealen Vorbedingungen einer grolszügigen 
Binnenschiffahrt in Ruflsland nur in der bescheidensten Weise aus- 
genutzt, und die russische Regierung tut wenig, um das prachtvolle 
‚Geschenk der Natur gebührend zu verwerten. Nur wenige russische 
Herrscher brachten der Frage der Ausgestaltung der Binnenschiff- 
fahrt genügendes Verständnis entgegen, darunter bezeichnenderweise 
vor allem die beiden bedeutendsten Herrscher, die Rufsland in 
neuerer Zeit hervorgebracht hat, Peter der Grofse und Katharina II., 
wie es überhaupt eine allgemeine Regel zu sein scheint, dafs gerade 
die genialsten Fürsten einen ungemein scharfen Blick für verkehrs- 
politische Fragen an den Tag zu legen pflegen. Was in Rufsland 
.an wichtigen Kanalanlagen überhaupt vorhanden ist, geht nahezu 
durchweg auf diese beiden grolsen Herrscher zurück. Da die von 
ihnen geschaffenen Kanalbauten aber naturgemäfs nur den Bedürf- 
nissen ihrer Zeit angepalst waren, so ist es kein Wunder, dals sie 
heute als überwiegend veraltet zu betrachten sind, und die Tat- 
sache, dals sie trotz ganz unzureichender Dimensionen in der russi- 
schen Volkswirtschaft des 20. Jahrhunderts noch immer eine hoch- 
wichtige Rolle spielen, zeigt zur Genüge, was eine moderne Binnen- 
schiffahrt dem Zarenreiche würde sein können. 

Die wichtigsten Zuflüsse der vier russischen Randmeere, Pet- 
schora, Dwina, Newa, Düna, Njemen, Weichsel, Dnjepr, Don und 
Wolga samt ihren Nebenflüssen sind — mit zwei Ausnahmen 
(Dnjestr und Ural) — durchweg durch kleine Kanäle miteinander ver- 
bunden, die freilich grofsenteils nicht für Schiffe, sondern nur für 
Flölse passierbar sind. Dennoch findet auf diesen Wasserstralsen 


— 121 — 


zwischen allen Teilen des europäischen Rufsland ein reger Güter 
austausch statt, der vor allem Getreide und Holz umfalst. 

Die Ostsee und das Kaspische Meer, und zwar die Flüsse 
Newa und Wolga, sind durch drei verschiedene Kanalsysteme mit- 
einander verbunden, das sogenannte Marien-Kanalsystem, das Tichwin- 
system (Rybinsk-Ladogakanal) und das Wischni-Wolotschoksystem 
(Twer-Ladogakanal), Weifses und Kaspisches Meer hängen durch die 
Flüsse Dwina und Wolga, und zwar mit Hilfe des Kanals Herzog 
Alexanders von Württemberg, unter Vermittlung des Bjeloje-Sees 
und des Marien-Kanalsystems zusammen, das Schwarze Meer steht 
durch den Dnjepr bereits heute auf dreifachem Wege mit der Ost- 
see in Verbindung: durch die Beresina und Oulla mit der Düna, 
ferner durch den Königskanal mit dem Bug und der Weichsel, 
schliefslich durch das Oginskisystem mit dem Njemen. 

Der älteste unter diesen Kanälen, der die Twerza, einen linken 
Nebenflufs der Wolga, mit dem in den Wolchow mündenden und 
somit nach dem Ladoga-See und zur Newa führenden Msta ver- 
bindet, wurde bereits unter Zar Peter dem Grofsen angelegt, der 
in Holland und Frankreich die Segnungen eines guten Kanalsystems 
kennen gelernt hatte, und war bereits 1711 vollendet. Später, 
unter der Kaiserin Katharina II. und dem Zaren Paul, hat dann 
ganz besonders der vortreffliche russische Staatsmann Graf Sievers 
sehr viel für die Ausgestaltung dieser Kanäle getan; auf ihn sind 
viele unter den obengenannten Kanalanlagen zurückzuführen. 

Alle die genannten Kanäle sind aber eben nur von unter- 
geordneter Bedeutung, und selbst die wichtigsten unter ihnen, der 
Marienkanal und der Königskanal, weisen nur 1,8 bis 1,5 m geringste 
Tiefe auf, sind daher nur für kleine Fahrzeuge, und auch nicht 
ohne Mühe, befahrbar. 

Das weitaus wichtigste ist das sogenannte Marienkanalsystem, 
das eine Verbindung zwischen der Newa nebst ihren zugehörigen 
Seen (Ladoga, Onega, Bjeloje) und der Wolga und somit zwischen 
der Ostsee und dem Kaspischen Meere schafit. Der Plan zu dieser 
Wasserverbindung rührt bereits von Peter dem Grofsen her, doch 
ist erst 1810 der erste Kanalbau beendet worden, der in der Folge 
wiederholt erweitert und ergänzt worden ist, zuletzt noch 1890 bis 
1896. Die Absicht, die Woasserstrasse für 600 Tonnen-Schifte 
benutzbar zu machen, ist zwar bis jetzt, trotz wiederholter Ansätze, 
nicht erreicht worden; immerhin stellt das Marienkanalsystem die 
leistungsfähigste künstliche Wasserstralse in Rufsland dar. Vor 
kurzem hat sie, bei besonders günstigem Wasserstand, sogar zwei 
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-Torpedobooten die Fahrt von der Ostsee ins Kaspische Meer gestattet, 
womit der Beweis geliefert ist, dals sie u. a. sogar strategischen 
Zwecken dienstbar gemacht werden kann. Gegenwärtig wird wieder 
ein Umbau in grölseren Dimensionen geplant. Sollte er zustande 
kommen, so würde Rybinsk, die Einmündungsstelle des Kanals in 
die Wolga, mit seiner wundervollen Lage zwischen zwei Meeren, 
sich unschwer zu einem „russischen Mannheim“ entwickeln können. 

Wohl denkt man in Rulfsland lebhaft daran, die vorhandenen 
Kanalnetze zu modernisieren und zu Wasserstralsen umzugestalten, 
die den heutigen Bedürfnissen entsprechen. Aber es ist bisher 
allenthalben beim Wollen geblieben. Die lange Vernachlässigung 
des Vorhandenen rächt sich jetzt bitter, denn jede Bemühung, einen 
wirklichen Grolsschiffahrtsweg zu schaffen, setzt neben der ver- 
hältnismälsig nicht sehr umfangreichen oder kostspieligen Herstellung 
des eigentlichen Kanals eine umfangreiche Regulierung und Ver- 
tiefang der anschliessenden, langen Flufsstrecken voraus. So ist 
bis. heute noch keines von den zahlreich vorhandenen Projekten 
wirklich in Angriff genommen worden. obwohl alle paar Monate 
einmal gemeldet wird, dafs das eine oder andere jetzt unmittelbar 
vor seiner Verwirklichung zu stehen scheine, wobei abwechselnd die 
Regierung, die Duma und irgendwelche private Unternehmergesell- 
schaften die treibende Kraft sein sollen. 

Für den Güteraustausch in Rulsland selbst, zum Teil auch für 
den Handelsverkehr Ostdeutschlands und des Ostseegebiets mit dem 
inneren Rufsland (Königskanal!) spielen ja diese kleinen Kanäle eine 
nicht geringe Rolle, aber sie verlieren doch neuerdings, hauptsäch- 
lich durch den Wettbewerb der Eisenbahnen, immer mehr an 
Wichtigkeit, da sie eben zu primitiv sind; auch die in den Flüssen, 
vor allem im Dnjepr und in der Düna mehrfach vorkommenden 
Stromschnellen erschweren die Benutzung der Wasserstralsen strecken- 
weise selbst schon für kleine Fahrzeuge und Flölse. 

Für mäfsig grofse Flufsschiffe oder gar für Seeschiffe sind 
diese Kanäle natürlich nicht zu benutzen, und die Seeschiffe müssen, 
um von einem der genannten europäischen Randmeere ins andere zu 
gelangen, so weit dies überhaupt möglich ist (das Kaspische Meer 
ist bekanntlich für Schiffe anderer Meere völlig unzugänglich), ganz 
ungeheuer grolse Umwege machen, nämlich von der Ostsee ins 
‚Weilse Meer um ganz Skandinavien herum, von der Ostsee ins 
Schwarze Meer gar um drei Viertel von Europa herum! Diese für 
Rufslands wirtschaftliche Entwicklung und nicht minder für seine 
kriegerische Schlagfertigkeit zur See höchst unbequeme Sachlage 
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würde sich natürlich mit einem Male ändern, wenn es gelänge, 
Grofsschiffahrtswege mitten durchs Land hindurch zu bauen, 
deren Zustandekommen nicht nur für Rulsland selbst, sondern auch 
für die meisten Nachbarreiche, nicht zum wenigsten für Deutschland, 
von grölster Tragweite sein würde. Tatsächlich schweben denn 
auch derartige Projekte in gröfserer Zahl für lange Zeit, Projekte, 
die sowohl die Ostsee mit dem Schwarzen Meer, wie die Ostsee mit 
dem Weifsen Meer und das Schwarze Meer mit dem Kaspischen See 
durch gewaltige Kanäle verbinden sollen. An seeschifftiefe Kanäle 
freilich, so hocherwünscht sie sein würden, ist wegen der enormen 
Kosten vorläufig nicht zu denken. 

Unbedingt am bedeutungsvollsten wäre ja ein solcher Kanal 
zwischen der Ostsee und dem Schwarzen Meer. Der Weg 
eines solchen Kanals ist durch die natürlichen geographischen Ver- 
hältnisse von selbst vorgezeichnet, in Gestalt der beiden Flüsse 
Düna und Dnjepr, die beide, ebenso wie die Wolga, der Waldaihöhe 
aus nur etwa 160 m Meereshöhe entströmen und von denen der 
eine nordwestwärts zur Ostsee, der andere südwärts zum Schwarzen 
Meer fliefst. Beide Flüsse laufen anfangs ziemlich parallel und 
kommen sich an der Stelle, wo sie sich schliefslich von einander. 
entfernen, in der Gegend von Witebsk und Orscha, schon schiffbar, 
auf rund 100 km nahe. 

Die Wasserscheide liegt 378 Fufs über dem Meeresspiegel und 
ist so niedrig, dafs bei Hochwasser das Wasser der Düna sich mit 
dem des Dnjepr vereinigt, was vieleicht Anlafs gegeben hat zu der 
bei den mittelalterlichen arabischen Geographen sich findenden 
Notiz, dafs vom Schwarzen Meer zur Ostsee eine fortlaufende 
Wasserstrafse besteht. 

Entwürfe für einen Grolsschiffahrtsweg Ostsee— Schwarzes Meer 
sind im Laufe der Jahre mehrfach ausgearbeitet worden; einer, der 
um die Jahrhundertwende sehr ernsthaft erwogen wurde, nahm, um 
die Kosten zu verringern, eine etwas abweichende Führung insofern 
in Aussicht, als der Kanal von der Düna zunächst in die Beresina 
und erst durch deren Vermittlung in den Dnjepr geleitet werden 
sollte. Die Verbindung zwischen beiden Flulssystemen sollte auf dem 
Wege von Dünaburg nach Lepel an der Beresina erfolgen. Es 
hätten alsdann etwa 200 km Kanäle völlig neu geschaffen werden 
müssen, und der gesamte verbindende Wasserweg zwischen den beiden 
Meeren wäre alsdann etwa 1600 km lang gewesen. Die Kosten der 
Anlage sollten etwa 450 Millionen Rubel, die Bauzeit 5 Jahre 
betragen. Bei einer ununterbrochenen Fahrt während der Tages- 
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und der Nachtstunden, wie sie in Aussicht genommen war und wie 
sie durch eine ausgiebige Beleuchtung des Kanals mit elektrischem 
Licht ermöglicht werden sollte, hätte die Fahrt von der Ostsee ins 
Schwarze Meer oder umgekehrt nur 6X 24 Stunden gedauert, bei 
Zugrundelegung einer stündlichen Geschwindigkeit von 6 km. Für 
dieses Projekt hat sich seinerzeit speziell die Minsker Landwirtschaft- 
liche Gesellschaft energisch ins Zeug gelegt. 

In neuerer Zeit taucht nun aber die Idee des Wasserweges 
zwischen der Ostsee und dem Schwarzen Meer in etwas geänderter 
Form auf, unter völliger Ausscheidung des Beresinalaufes. Man hat 
dabei den alten Plan fallen lassen müssen, weil er in mannigfacher 
Beziehung doch noch zu Bedenken Veranlassung gab, und will 
nunmehr die Kanalverbindung zwischen der Düna und dem Dnjepr 
direkt herstellen, etwa in der Richtung von Witebsk an der Düna 
nach Orscha am Dnjepr. Ein solcher Kanal wird bedeutend 
kürzer sein, als der Kanal zwischen Düna und Beresina. Auch 
hat man den allzu kostspieligen Vorschlag einer seeschifftiefen 
Düna-Dnjepr-Wasserstralse endgültig fallen lassen und sich für eine 
1,9 m tiefe Wasserstralse entschieden, deren Herstellung zur Zeit 
vorbereitet und im Jahr 1914 begonnen werden soll. Die Kosten 
werden auf 290 Millionen Rubel geschätzt, nachdem man ursprünglich 
315 Millionen Rubel herausgerechnet hatte. Schon 1907 hat die 
Duma, auf Antrag des Verkehrsministeriums, 300000 Rubel zur 
Vornahme der abschliefsenden Vorarbeiten bewilligt, und im Winter 
1908/09 hat sich in St. Petersburg eine Aktiengesellschaft zusammen- 
getan, die der Idee zur Wirklichkeit verhelfen soll und der zahlreiche 
hochangesehene Männer, darunter der ausgezeichnete, inzwischen am 
22. März 1909 verstorbene frühere Verkehrsminister, Fürst Chilkow, 
als Mitgründer angehörten. Der türkisch-italienische Krieg mit seiner 
mehrwöchentlichen Sperre der Dardanellen im Frühjahr 1912, die für 
die südrussischen Häfen einen schweren Schlag bedeutete, und der 
englische Kohlenarbeiterstreik, der die Kohlenversorgung der 
russischen Osthäfen stark beeinträchtigte, haben das Kanalprojekt 
dann abermals mächtig aufleben lassen. Der Staat hat sich schliefslich 
der Sache angenommen, und ins Budget für 1913 wurden die Mittel 
zur Vornahme der erforderlichen Vorarbeiten eingestellt. Das grols- 
artige Werk wird jetzt zweifellos zu stande kommen. 

Bei einer maximalen Geschwindigkeit von 8 km in der Stunde 
würde die Fahrt von Petersburg nach Odessa, zu deren Zurücklegung 
gegenwärtig von gewöhnlichen Frachtschiffen auf dem Wege über 
Gibraltar rund sechs Wochen Fahrzeit benötigt werden, auf dem 
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neuen Kanal, dessen Gesamtlänge etwa 2450 km betragen soll, nur 
rund zwölf Tage dauern. Es ist klar, dafs nicht nur die russischen 
Ostseeländer, sondern auch ein grofser Teil des übrigen Nord- und 
Mitteleuropa, das an die Ostsee und ihre Seitenmeere angrenzt, von 
dem Ostsee-Schwarzen Meer-Kanal den gröfsten Vorteil haben würde, 
nicht zum mindesten Deutschland, dessen Ostseehäfen sich wohl die 
Gelegenheit zu einer viel schnelleren Güterbeförderung nach dem 
Schwarzen Meer und dem östlichen Mittelmeer nach Kräften zunutze 
machen würden. Schon aus dieser einen Tatsache ist die weit- 
‘reichende Bedeutung des Kanals für das internationale Wirtschafts- 
leben zu erkennen. 

Der Kanal wird für die Dnjepr-Flulsschiffe bis 64 m Länge, 
12,84 m Breite, 1,3 m Tiefgang und 900 t Ladefähigkeit geeignet 
sein. Zwischen der Dnjeprmündung und der Stadt Alexandrowsk 
sind die Arbeiten bereits auf einer 337 km langen Strecke beendet 
worden. Um einen brauchbaren Kanal in den erforderlichen Dimen- 
sionen herzustellen, wären folgende Arbeiten erforderlich: 

1. Von Riga bis Witebsk müfste die Düna auf 593 km Länge 
durch einen Einbau von 39 Schleusen und Stauanlagen schiffbar 
gemacht werden. Sie fällt auf diese Strecke um 123!/s m und 
weist verschiedene störende Stromschnellen auf. Die Schleusen- 
kammern erhalten eine nutzbare Länge von 191 m und sollen mit 
Kraftanlagen verbunden werden, aus denen man 90000 PS. nutz- 
barer Energie zu gewinnen hofft. 

2. Zwischen Witebsk und Orscha wäre unter Benutzung der 
Flüfschen Lutschesa und Orschitza, ein 92 km langer, 2,3 m tiefer 
und am Grunde 30 m breiter Scheitelkanal zu bauen. Der Dnjepr 
flielfst hier 24!/2 m über dem Niveau der Düna. Es sind 11 Schleusen 
erforderlich; zwei auf der Wasserscheide liegende Seen werden in 
Staubecken mit 55 Millionen cbm Inhalt umgewandelt. 

3. Von Dnjepr bis Cherson müfste der Dnjepr auf 1810 km 
Länge durch einen Einbau von insgesamt 23 Schleusen und Stau- 
anlagen, durch Baggerarbeiten, Flulsregulierungen und den Bau von zwei 
offenen Kanälen in der Stromschnellenstrecke zwischen Jekaterinoslaw 
und Alexandrowsk schiffbar gemacht werden. Der Dnjepr fällt von 
Orscha bis Cherson um etwa 153 m, wovon allein 31 m Fall auf 
die 66 km lange Strecke der 9 grolsen Stromschnellen zwischen 
Jekaterinoslaw und Alexandrowsk entfallen, die früher sogar für 
die Flölserei ein Hindernis waren. 

Um die laufenden Unkosten zu decken, würden natürlich 
Schiffahrtsabgaben erhoben und die vorhandenen Wasserkräfte in 
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den Stromschnellen beider Flüsse tecchnisch nutzbar gemacht 
werden. 

Für Rufsland selbst von ebenso grolser, für Deutschland freilich 
von geringerer Wichtigkeit ist ferner ein anderes, von Zeit zu Zeit 
immer wieder auftauchendes Kanalprojekt von schon sehr ehrwürdigem 
Alter, das eineSchiffahrtsstra[lse zwischen dem Schwarzen 
und dem Kaspischen Meer anstrebt. 

Unter den groflsartigen Binnenlandkanalprojekten der Erde sind 
nur ganz wenige von ebenso hohem oder höherem Alter als der Plan 
einer Wasserstralse zwischen dem Schwarzen und dem Kaspischen 
Meer, denn schon der grofse Alexander von Mazedonien trug sich 
mit diesem Gedanken, der zwar nie verwirklicht, kaum in Angriff 
genommen worden ist, der aber dennoch immer wieder die Gemüter 
weitschauender Männer beschäftigte. Im Mittelalter, wo die Schätze 
des fernen Orients auf aufserordentlich mühsamen Landwegen den 
an Europa angrenzenden Meeren zugeführt werden mulsten, hätte 
ein solcher Kanal, wenn er vorhanden gewesen wäre, eine unabsehbar 
grolse Bedeutung erlangen können, denn Chinas Schätze gelangten 
ja vielfach auf dem Wege übers Kaspische Meer nach dem europäischen 
Westen,,und man scheute nicht die Beförderung der Waren auf dem 
Landwege von der Wolga ins Dongebiet, um unter möglichst aus- 
giebiger Benutzung der Schiffahrt auf den russischen Flüssen, auf 
dem Kaspischen, dem Schwarzen, dem Mittelländischen Meer den 
Güteraustausch zwischen dem asiatischen Osten und den damaligen 
Kulturländern Europas zu vermitteln. Don und Wolga kommen sich 
in der Gegend von Zarizyn auf rund 70 km nahe, aber dennoch 
wurde 2000 Jahre keine Hand gerührt, um des grofsen Alexander 
Idee in Wirklichkeit umzusetzen, obwohl z. B. auch der türkische 
Sultan Selim I. (1512—1520) zeitweilig Alexanders Plan wieder 
aufnahm. Erst im Jahre 1696 verfügte der jugendliche Zar Peter 
der Grolse die Inangriffnahme des Kanals und betraute den Fürsten 
Boris Galizyn mit der Leitung des Baues, für dessen Herstellung 
35000 Arbeiter angeworben wurden. Ein Engländer, Thomas Baily, 
war der erste technische Leiter der Kanalanlage; ihm folgte der 
. deutsche Oberst Brückel. Beide hatten jedoch nur wenig Erfolg 
und Zar Peter sah sich veranlalst, bei einem Besuch in England im 
Jahre 1698 wied‘r einen englischen Ingenieur von Ruf, John Perry, 
zu engagieren, um dem Unternehmen Förderung angedeihen zu lassen. 
Aufs neue wurden 12000 Arbeiter angeworben, und Perry hätte wohl 
auch seine Aufgabe lösen können, aber sein in Aussicht gestelltes, 
für die damalige Zeit sehr hohes Gehalt von 300 Pfund Sterling 
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jährlich wurde ihm, trotz wiederholter Mahnung, nicht gezahlt, und 
so sah er sich denn veranlafst, seinen Posten zu verlassen und aus 
Rulsland heimlich zu entweichen, obwohl der Zar ihm für den Fall 
einer unerlaubten Einstellung der Arbeiten mit Hinrichtung gedroht 
hatte. Damit scheiterte Peters grolszügige Absicht. 

Später ist dann freilich ein nur sehr kleiner Kanal zwischen 
beiden Flufssystemen wesentlich weiter im Norden zustande 
gekommen, der Kanal von Jepifon, der den Don mit der Upa, einem 
Nebenflufs der in die Wolga einmündenden Oka, verbindet. Der 
Kanal ist jedoch von nur bescheidensten Dimensionen und ent- 
sprechend geringer Bedeutung. Die Anlage eines grölseren Kanals 
in südlichen Breiten erschien aber stets, so oft sie auch geplant. 
wurde, als zu schwierig und zu kostspielig, da die zwischen beiden 
Strömen liegenden nördlichen Ausläufer der Jergeni-Hügelkette, die 
den Don verhindern, in die Wolga einzumünden, einen komplizierten. 
und sehr teuren Schleusenkanal erfordern würde. Immerhin hat 
die Gegend von Zarizyn, wo sich Don und. Wolga so nahe kommen, 
schon von jeher in der Geschichte der Verkehrsbeziehungen zwischen 
Kaspischem See und Schwarzem Meer oder allgemein zwischen Asien 
und Europa eine nicht unwichtige Rolle gespielt und besonders im 
Mittelalter ging ein nicht kleiner Teil der Schätze Chinas an dieser 
Stelle den von Europa erreichbaren Wasserwegen zu. Auch die 
1862 geschaffene Bahnverbindung Zarizyn—Donskaja trägt dem 
Verkehrsbedürfnis zwischen beiden grolsen Strömen . Rechnung. 
Gerade in jüngster Zeit ist von dem Wolga-Don Kanal bei Zarizyn 
wieder häufig die Rede. Ob aber trotz aller Bemühungen auf eine 
baldige Verwirklichung zu rechnen ist, ist mindestens sehr zweifelhaft. 

Der Schwierigkeit wegen, die sich einer Schiffahrtsstrafse 
grölseren Stils, wie erwähnt, an der genannten Stelle entgegenstellen, 
hat man daher in den letzten Jahrzehnten häufiger den Plan gehegt, 
die heilsersehnte Verbindung zwischen Kaspischem und Schwarzem 
Meer an einer anderen Stelle zu suchen, und zwar etwa in der 
Richtung Astrachan—Taganrog. Hier hat, vielleicht noch 
bis in die historische Zeit hinein, eine natürliche Wasserverbindung 
zwischen beiden Meeren bestanden, deren Reste in Gestalt einer 
sonderbaren Kette von bittersalzigen Seen, der Manytsch-Wasser- 
rinne noch gegenwärtig vorhanden sind. Unter Ausnutzung dieser 
530 km langen Seekette dachte man daran, einen 854 km langen, 
6,75 m tiefen und 25!/s m breiten Kanal zwischen beiden Meeren 
zu schaffen. Ganz besonders lebhaft hat sich im Jahre 1900 der 
russische Hydrotechnische Kongrels dieses Planes angenommen, wobei 
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man sogar eine Tiefe von 7 m und eine Breite von 35 m für 
den Kanal plante. 

Da die natürlichen Verhältnisse der Gegend hier gewissermalsen 
die Anlage eines Kanals vorgezeichnet haben, kann es nicht Wunder 
nehmen, dafs schon zu wiederholten Malen weitblickende Herrscher 
an die Herstellung eines Kanals etwa in der Richtung vom heutigen 
Astrachan auf Taganrog dachten. Die gewaltige Seenkette des 
Manytsch, deren Hauptzufluls der von Süden kommende Kalaus ist, 
hat merkwürdigerweise sowohl nach Westen wie nach Osten einen 
intermittierenden Abflufs.. Im Frühjahr, wenn der sonst grölstenteils 
trockenliegende See hohen Wasserstand aufweist, sendet er einen 
Zuflufs dem Don zu, während der östliche Arm in der dürren Steppe 
versiegt und nur ganz ausnahmsweise einmal bis in den Huiduck 
genannten Nebenfluss des Kuma und mit diesem ins Kaspische Meer 
gelangt. Wenn diese ganze Gegend reichlichere Niederschläge auf- 
wiese, würden wir im Kalaus und dem Manytsch-See nicht nur eine 
der merkwürdigsten Bifurkationen der Welt, sondern auch eine gute, 
natürliche Wasserstralse zwischen dem Kaspischen und Asowschen, 
beziehungsweise Schwarzen Meer besitzen. Im Jahre 1860 empfahl 
der Salinendirektor Bergsträsser in Astrachan, der zur Zeit des Hoch- 
wassers tatsächlich einmal mit einem Fahrzeug über die Manytsch-Seen 
hinweg aus einem Meer ins andre gelangte, lebhaft die Herstellung 
eines schiffbaren Kanals auf dem genannten Wege, der überdies vom 
Asowschen Meer durch die, Rufsland und die Halbinsel Krim mit- 
einander verbindende, schmale Landenge von Perekop hindurch 
verlängert werden sollte, so dafs ein fast geradliniger Schiffahrtsweg 
von Odessa bis zum Ostufer des Schwarzen Meeres, etwa nach Usun 
Ada oder Krassnowodsk entstanden wäre, wo gegenwärtig die tief 
nach Asien hineinführende Transkaspische Bahn der Russen beginnt. 
Die sehr beachtenswerte Anregung Bergsträssers wurde jedoch nicht 
verwirklicht, wenngleich die Durchstechung der Landenge von 
Perekop, unabhängig von der Idde eines Kanals vom Schwarzen 
und Kaspischen Meer, im Juni 1888 erfolgt ist. Weiterhin wurde 
dann eine sehr eingehende Bearbeitung eines Kanalprojektes auf der 
genannten Strecke 1880 von dem russischen Ingenieur Daniloff 
entworfen; dieser wollte vom Manytsch, dessen östliches Ende nur 
noch 84 km vom Ufer des Kaspischen Meeres entfernt ist, einen 
Kanal zum Kuma und Terekflulfs führen. Der 44 km lange See 
Schara-Chussulun, der den Kalaus aufnimmt und den nächsten Punkt 
der dortigen, ziemlich flachen Ebene und der Manytsch-Seen darstellt, 
sollte als Speisereservoir für den beabsichtigten Kanal dienen. Von 
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diesem Reservoir aus hätte die Kanalisierung des westlichen Abflusses 
natürlich nur geringe Schwierigkeiten geboten, während nach Osten, 
zum Kuma und Terek hin, ein eigener Kanal hätte gegraben werden 
müssen, dessen Herstellung in der flachen Steppe indessen ebenso 
eine leichte Aufgabe gewesen wäre. Ein anderer Kanal sollte, nach 
Daniloffs Absicht, vom Manytsch nordostwärts zur Wolgamündung. 
laufen und noch ein anderer über Jekaterinodar am Kuban nach 
Anapa, an der Küste des Schwarzen Meeres. Dieser Plan, mit 
gewissen Abänderungen, ist nun neuerdings, wie berichtet, abermals 
aufgetaucht, wobei man die Baukosten, je nach der beabsichtigten 
Tiefe und Ausdehnung des Kanalsystems, auf 80 bis 215 Millionen 
Mark veranschlagt hat. Die Durchführung des Projekts scheiterte 
jedoch bisher 'stets an der allzugrofsen Trockenheit der nördlich 
vom Kaukasus gelegenen Steppe, die eine ausreichende Wassermenge 
im Kanal in Frage stellte, und es ist auch kaum zu erwarten, dafs 
man dieser sehr grofsen Schwierigkeit jemals wird Herr werden können. 

Spruchreif ist das Projekt des Schiffahrtskanals zwischen dem 
Schwarzen und dem Kaspischen Meer bisher nicht. Bald scheint 
die eine, bald die andere von den angedeuteten beiden Möglichkeiten 
mehr Aussicht auf Verwirklichung zu haben. Aber kommen muls 
einmal eine solche Schiffahrtsstrafse, die für Rufslands internes 
Wirtschaftsleben kaum minder grofse Bedeutung. haben würde, als 
der Kanal von der Ostsee zum Schwarzen Meer. Bis zur Verwirk- 
lichung freilich mag noch geraume Zeit verflielsen ! 

Am meisten Aussicht auf baldige Verwirklichung schien vor 
einigen Jahren ein dritter Grofsschiffahrtsweg durchs innere Rufsland, 
zwischen der Ostsee und dem Weilsen Meer, zu haben. Auch hier 
ist der Weg des Kanals durch die Natur vorgeschrieben. Vom Finnischen 
Meerbusen führt die Newa in den gewaltigen Ladoga-See, der durch den 
Flufs Swir mit dem Onega-See zusammenhängt. Vom nördlichen Zipfel 
des Onega-Sees leitet ein Wasserlauf in den Segosero-See, der anderseits 
auch einen weiteren Abfluls ostwärts zum Wygosero-See entsendet. 
Dieser aber ist durch den Fluls Wyg wieder mit der Onega-Bai 
verbunden, dem südlichsten Zipfel des Weilsen Meeres. Bis in den 
Ladoga-See können Seeschiffe bereits seit 1901 gelangen, nachdem 
das Hindernis einer Sandbank, die vor dem Ausfluls des Sees lag, 
beseitigt worden ist. Die für einen Grofsschiffahrtsweg erforder- 
lichen Regulierungsarbeiten am Flusse Swir wären verhältnismälsig 
nicht grofs. Um so komplizierter freilich würde die Schiffbar- 
machung des nördlichsten Stücks des künftigen Kanals zwischen 
der Stadt Powjenez am Nordende des ÖOnega-Sees von 234 km 
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rund 93 km der vorhandenen Wasserläufe erst schiffbar ge- 
macht werden. 

Besondere Verdienste um die Agitation zur Schaffung eines 
solchen Kanals und um die Ausarbeitung des Projekts hat sich der 
russische Ingenieur Timonow erworben. Der Timonowsche Kanal 
„Peters des Grofsen“ zwischen der Ostsee und dem Weilsen Meer 
würde bei einer Mindesttiefe von 2,74 m etwa 170 Millionen 
Rubel kosten. Es wäre aber nicht unmöglich, dafs die Regierung 
ihm mit entsprechend gröfserem Kostenaufwand gleich eine be- 
deutendere Tiefe gibt, damit ihn auch Kriegsschiffe passieren können. 
Katharinenhafen, der russische Kriegshafen an der Murman-Küste, 
würde dadurch an strategischem Wert naturgemäfs ganz aulserordentlich 
gewinnen. — Die Namengebung für den Kanal ist aber bisher die einzige 
praktische Arbeit gewesen, die tatsächlich geleistet worden ist. 

Zu diesen verschiedenen Plänen gröfsten Stils gesellen sich 
einige andre von nicht sehr viel geringerer Bedeutung, die hier 
freilich nur kurz noch erwähnt werden können. Die Verbindung 
zwischen Dnjepr und Weichsel, der unter Benutzung der 
Oulla und des Bug im 18. Jahrhundert geschaffene, an unzureichenden 
Dimensionen krankende „Königskanal“, soll in einer den heutigen 
Ansprüchen genügenden Weise modernisiert werden, ebenso das 
wichtigste und bisher leistungsfähigste Kanalsystem Rufslands, das 
Marienkanalsystem zwischen Newa und Wolga, also 
zwischen Ostsee und Kaspischen Meer. Die Minimaltiefe dieser 
hochbedeutenden Wasserstrafse beträgt gegenwärtig nur 1,8 m. 
Trotzdem bewies eine Fahrt zweier russischer Torpedoboote von der 
Ostsee zum Kaspischem Meer im Sommer 1911, dafs die Marien- 
kanäle schon jetzt gelegentlich eine Bedeutung für militärische 
Zwecke haben können. — Immer wieder tauchte auch von Zeit 
zu Zeit das grolsartige Problem auf, eine Kanalverbindung 
zwischen den sibirischen und den europäischen Flüssen 
über den Ural hinweg zu schaffen; die gewaltigen technischen und 
finanziellen Schwierigkeiten werden aber wohl die Verwirklichung 
des imposanten Planes noch auf lange Zeit hinaus vereiteln. — 
Hingegen dürfte im Zusammenhang mit dem Riga-Cherson-Kanal 
in nicht gar zu ferner Zukunft der auch schon bald 40 Jahre alte 
Gedanke des livländischen Seitenkanals realisiert werden, 
der unter Benutzung der Ewst, des Pskower und Peipus-Sees eine 
Schiffahrtsstrafse nach Livland hineinführen und diese wohl gar 
nordwärts bis Narwa und westwärts unter Benutzung des Embach 
über Dorpat bis Pernau erweitern soll. | 
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Die Verbindungswege zwischen dem Ob und der 
Petschora über die Woloks des Nördlichen Ural. 


Von A. Sibiriakoff. 





Obgleich zwischen den Nebenflüssen des Ob und der Petschora 
bequeme Wöloks*) über den Nördlichen Ural vorhanden sind, und 
ein Verkehr auf ihnen auch existiert, so ist dieser doch noch sehr 
schwach entwickelt. Der Grund liegt darin, dals es auf den Woloks 
keine guten Wege gibt. 

Zu diesen Woloks gehören der Stschugorsche und der Soswinsche. 

Der bekannteste Wolok, der auch gegenwärtig von den örtlichen 
Bewohnern benutzt wird, ist der Stschugorsche. Er befindet sich 
zwischen Ljapin an der Sygwa, einem Zuflusse der Nördlichen Soswa, 
und dem Dorfe Stschugorskoje an der Petschora, und hat eine Aus- 
dehnung von weniger als 200 Werst. Bis nach Ljapin kann vom 
Ob her auf der Nördlichen Soswa und der Sygwa bequem eine 
Dampferverbindung im Laufe der ganzen Navigationsperiode unter- 
halten werden, ebenso auch auf der Petschora bis nach Stschugors- 
koje; soviel mir bekannt, wurde auf der Petschora sogar die Post 
im Sommer mit Dampfschiffen befördert. Nach Ljapin gehen wegen 
Mangel an Frachten die Dampfer vom Ob gegenwärtig nur im 
Frühjahr; doch vor einigen Jahren verkehrten sie dort während 
der ganzen Navigationsperiode. 

An der Mündung der Petschora haben Archangelsche Holz- 
händler jetzt zwei Sägemühlen errichtet, deren Fabrikate zur See 
ins Ausland geschickt werden. Aufserdep wird zur Zeit der 
Navigation ein regelmälsiger Verkehr zur See zwischen Archangel 
und der Petschoramündung von den Dampfern der Murmanschen 
Schiffahrtsgesellschaft unterhalten. Daher wäre es wohl nicht über- 
flüssig, eine bequeme Verbindung zwischen Ob und Petschora über 
die Woloks zu schaffen; denn alsdann könnten nicht nur die An- 
wohner der Petschora, sondern auch die Bewohner des Ob-Bassins 
von dem Verkehr der Petschora mit Europa Nutzen ziehen, ab- 
gesehen davon, dals eine solche Verbindung für ihre gegenseitigen 
Beziehungen notwendig ist. Jetzt jedoch befördern die Bewohner 
Ljapins ihre Waren, wie z. B. Renntierfelle, Fische u. dgl., im Winter, 
gewöhnlich mit Renntieren, auf dem Stschugorschen Wolok zur 
Petschora. Vor einigen Jahren habe ich im Winter mit Pferden 
aus Ljapin auf dem Stschugorschen Wolok zur Petschora Getreide 


*) Woölok heilst eine Landstrecke zwischen zwei Flüssen. 
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befördert, das ich am Ob und Irtysch gekauft und von dort auf 
Dampfern nach Ljapin gebracht hatte. Die Frachtenbeförderung 
mit Pferden von Ljapin zur Petschora übernahmen damals haupt- 
sächlich Petschorabauern aus den in der Nähe des Stschugor 
befindlichen Dörfern. 

Falls in Westsibirien die Landschaftsverfassung (Semstwo) 
existierte, so würde sie gewils für Bau und Unterhalt des Stschu- 
gorschen Weges Sorge tragen; als Beispiel können die Gouvernements 
Wologda und Perm dienen, wo seit der Einführung der Semstwo die 
landschaftlichen Wege bedeutend verbessert worden sind, wie z. B. 
der Weg zwischen Pomosdin und der Mylwa, d. h. zwischen der 
Wytschegda und der Petschora, wo sogar im Sommer ein bequemer 
Verkehr möglich ist. In Westsibirien aber ist jetzt niemand vor- 
handen, der sich um solche Dinge kümmerte. Aufserdem muls man 
berücksichtigen, dals unter den Anwohnern der Petschora der Aber- 
glaube verbreitet ist, es dürfe niemand am Flusse Stschugor sich 
ansiedeln, denn es gäbe alte Urkunden aus der Zeit Katharinas II., 
denen zufolge der Fischfang im Stschugor ausschliefslich einigen 
Gemeinden der Petschoragegend vorbehalten sei; diese allein üben ihn 
bis heute aus. Infolgedessen gibt es an der Petschora oberhalb und 
unterhalb des Dorfes Stschugorskoje viele Syrjanendörfer und -nieder- 
lassungen, am Stschugor dagegen gar keine, und doch wären solche 
von Bedeutung beim Bau eines Weges vom Dorfe Stschugorskoje 
nach Ljapin, umsomehr als der Stschugor bis Patek (und im Früh- 
jahr, falls eine geringfügige Reinigung des Flufsbetts von Steinen 
vorgenommen wird, sogar bis Wolokowka, wenigstens für Flölsung) 
schiffbar ist, was von «nir wiederholt ausprobiert worden ist. Hin- 
zuzufügen wäre noch, dals die Herstellung eines Weges auf dem 
Stschugorschen Wolok auch durch Erleichterung der Post- und Land- 
schaftsverbindung viel Nutzen bringen würde; gegenwärtig ist sehr 
viel Zeit nötig, um etwas vom Ob, z. B. aus Obdorsk oder Beresow, 
zur Petschora zu befördern, da die Post über Tobolsk geht und also 
einen ungeheuren Umweg macht; derartige Fälle ereignen sich immer 
öfter und öfter, da die Petschora-Syrjanen einen ziemlich bedeutenden 
Handel am Ob treiben; sie kaufen dort Pelz, Renntierfälle und dergl. 
und schaffen ihre Waren dann über Ljapin auf dem Stschugorschen 
_ Wolok zur Petschora. 

Aber auch auf der anderen Seite des Ural gilt es, Schwierigkeiten 
bei den dortigen Einwohnern, den Ostjaken, zu beseitigen, um Wege 
bauen zu können. Unter ihnen herrscht von alters her der Glaube, 
das Land, auf dem sie leben oder gar nomadisieren, gehöre ausschlielslich 
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ihnen, und ohne ihre Einwilligung dürfe kein anderer es benutzen. 
Als z. B. in Njaksimbol an der Soswa eine Kirche gebaut werden 
sollte, gab es Schwierigkeiten mit den Ostjaken bei den Verhandlungen 
wegen des zum Kirchenbau erforderlichen Landes, obgleich dieses frei 
war*). Derartige Schwierigkeiten zu entscheiden, ist bis jetzt niemand 
da: die Gouverneure kommen so gut wie gar nicht in solche Gegenden, 
die keine guten Verkehrswege besitzen; die Sorge dafür liegt also 
allein den Landeskommissaren ob, deren Rolle gewöhnlich eine rein 
polizeiliche ist. 

Der zweite Wolok zwischen Ob und Petschora, der Soswinsche, 
befindet sich zwischen Njaksimbol an der Mündung des Neys, einem 
Zuflusse der nördlichen Soswa, und dem Dorfe Troitzko-Petschorskoje 
(auch Mylwa genannt) an der Petschora, nicht weit von der Mündung 
des Ilytsch. Dieser Wolok ist etwa 320 Werst lang, jedoch von 
Njaksimbol an der Soswa bis zum liytsch, wo er schiffbar wird, sind 
es nur etwa 120 Werst. Der Ilytsch ist viel wasserreicher als der 
Stschugor und durchaus für Flöfsung geeignet, obgleich er einige 
unbedeutende Stromschnellen hat. Dieser Wolok wird gegenwärtig 
fast gar nicht benutzt, er steht in Verbindung mit der Herstellung 
eines Weges von Ljapin über Njaksimbol zur Losjwa und nach Iwdel, 
das bereits eine Winter- und Sommerverbindung mit Bogoslowsk hat. 
Im Winter fahren auf diesem Wege auch jetzt schon die Ostjaken 
mit ihren Renntieren aus Ljapin nach Iwdel und bringen Fische dorthin. 
Dieser Weg könnte dazu dienen, für das ganze Gebiet der Soswa 
eine bequeme Verbindung mit den Ural-Fabriken zu bilden, und würde 
dann auf die Permsche Eisenbahn münden. Der Soswa-Weg aus 
Njaksimbol zum Dorfe Troitzko-Petschorskoje wird dann dieses Gebiet 
mit der Petschora verbinden, und da aus Troitzko-Petschorskoje schon 
ein Weg nach Pomosdin an der Wytschegda existiert, auch mit der 
Wytschegda und folglich mit der Nördlichen Dwina. Auf diesem Wege 
soll, wie das Gerücht ging, auch beabsichtigt sein, die Eisenbahn von 
Bogoslowsk längs des Ural zur Nördlichen Soswa weiterzuführen; von 
dort soll sie über der Ural zur Petschora und dann weiter zur 
Wytschegda geführt werden. 


*) Diese Kirche ist die letzte an der Nördlichen Soswa, weiter aufwärts 
. gibt es keine russischen Kirchen bis zum Dorfe Iwdel. 
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Eine Eisenbahn zwischen Angara und Lena. 
Von A. Sibiriakoff. | 





Die Frage des Baues einer Eisenbahn zwischen Tulun und 
Ust-Kut soll gegenwärtig schon der Entscheidung nahe sein. 

Diese Eisenbahn zwischen Tulun und Ust-Kut, d. h. zwischen 
der sibirischen Magistrale und der Lena, wird nicht nur die Be- 
deutung haben, dafs sie diese Magistrale mit der Lena verbinden 
und daher den Transport von Waren von ihr zur Lena erleichtern 
wird, sondern sie wird auch noch die sehr wichtige Bedeutung 
haben, dafs sie zugleich das Stromgebiet der Oberen Angara mit 
der Lena verbinden wird, da sie von Mamyr an der Angara über 
Ilimsk nach Ust-Kut an der Lena führen wird; von Ilimsk aber 
kann ein besonderer Zweig zur Mündung des Ilim geführt werden, 
und dann wird mit der Lena durch einen Schienenstrang verbunden 
sein auch das Gebiet der Unteren Angara von der Mündung des 
Ilim bis zur Mündung der Angara in den Jenissej, und folglich auch 
das Gebiet des Jenisse). 

Im Laufe mehrerer Jahre habe ich versuchsweise auf dem 
Unterlauf der Angara von der Mündung des Ilim bis zu ihrer 
Mündung eine Kettenschleppschiffahrt (die Ketten wurden in den 
Murskij und Strelotschnyj Stromschnellen verlegt) zum Transport 
von Waren vom Jenissej zur Lena unterhalten: die Waren wurden 
mittels Bugsierdampfer und Toueurs die Angara hinauf bis zur 
Mündung des Ilim geschaft, und von dort im Winter über llimsk 
nach Ust-Kut befördert; später habe ich die Dampfer und die zum 
Unternehmen gehörenden bereits verlegten Ketten an das Ministerium 
der Wegekommunikation verkauft, das ebenfalls wiederholte Fahrten 
von Jenisseisk bis zur Mündung des Ilim unternommen hat; da 
indes von dort bis Ilimsk die Verbindung im Sommer beschwerlich 
ist und nur auf dem Ilim in kleinen Böten unterhalten wird, eine 
Landstrafse hingegen. nicht existiert, so konnte dieses Unternehmen 
sich nicht gehörig entwickeln, zumal auch von llimsk nach Ust-Kut 
keine wirkliche Landstrafse führt. Dieser Weg ist längst bekannt, 
die örtlichen Bewohner haben ihn von alters her benutzt, um Waren 
in geringer Menge auf kleinen Böten vom Jenissej zur Mündung des 
Ilim und weiter auf dem Ilim bis Ilimsk zu schaffen, und von dort 
zu Lande nach Ust-Kut und an die Lena. 

Mit der Zeit wird ja gewils eine Dampferverbindung auf der 
Angara, auch in den an Stromschnellen reichsten Teile zwischen der 
Mündung des Ilim und Bratskij Ostrog hergestellt werden, und dann 
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wird die Angara in ihrer ganzen Ausdehnung der Dampfschiffahrt 
zugänglich sein; aber das ist eine recht komplizierte Sache, da man 
dazu wahrscheinlich einige Stromschnellen, auf jeden Fall den Padun, 
durch Kanäle wird umgehen müssen. Doch das verringert nicht im 
geringsten die Bedeutung der Eisenbahnen von Mamyr und von der 
Mündung des Ilim nach Ust-Kut, mit deren Hilfe die Angara eine 
bequeme Verbindung mit den für Dampfschiffahrt geeigneten Teilen 
der Lena erhalten wird. 

Es muls ferner gesagt werden, dafs es schon längst an der 
Zeit wäre, die so wichtige Frage ins Auge zu fassen, wie man durch 
Anlage von Schienenwegen die Stromgebiete so grofser Flüsse, wie 
Jenissej, Angara und Lena, miteinander verbinden könnte. Überhaupt 
beginnt man gegenwärtig, den Wasserwegen sehr grolse Bedeutung 
beizulegen, und dazu sogar solche Flüsse nutzbar zu machen, auf 
denen früher ein Dampferverkehr für unmöglich gehalten wurde. 
Sibirien indes, das so mächtige Flüsse besitzt, wie Jenissej, Angara 
und Lena, die unter die ersten der Welt gerechnet werden, ist bis 
jetzt nicht imstande gewesen, auf ihnen bequeme Schiffahrtsrouten 
einzurichten und die Landstrecken zwischen ihnen mit bequemen 
Wegen zu versehen, was den Anwohnern die Möglichkeit gäbe, sie 
zum gegenseitigen Austausch ihrer Produkte zu benutzen. Dadurch 
würde ihr Wohlstand sich mehren, und aulserdem würden neue 
Absatzgebiete für die Exploitation der Erzeugnisse und der natürlichen 
Reichtümer dieser ungeheuren Stromgebiete eröffnet werden. So aber 
bleiben diese Reichtümer schon lange Jahre unberührt und können 
nicht ausgenutzt werden, sowohl wegen der fehlenden Absatz- 
möglichkeit, als auch deshalb, weil die Exploitation selbst unter den 
jetzigen Bedingungen überaus teuer und fast undurchführbar ist, da 
es nicht möglich ist, auf den gegenwärtigen Stralsen und Verkehrs- 
wegen die nötigen Materialien und Werkzeuge an die gehörigen 
Stellen zu schaffen. 

Daher wollen wir hoffen, dafs die Frage des Baues einer Eisen- 
bahn zwischen Tulun und Ust-Kut nach so langen Jahren der 
Erwartung endlich entschieden, und dafs in der nächsten Zukunft 
zu ihrer Verwirklichung geschritten werden wird, sowie dafs zugleich 
auch die Frage einer Zweigbahn von Ilimsk zur Mündung des Ilim 
und der Organisation eines Dampferverkehrs von hier nadh Jenis- 
seisk aufgeworfen wird. 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1918. XXXVI. Band. 10 
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Von W. Wolkenhauer in Bremen. 


‘ Das Zeitalter des Übergangs, 1600 bis 1750. 


(Die Gradmessungen der neueren Zeit 
und die französische Landkartenreformation.) 





Das 17. Jahrhundert bezeichnet eine grofse Epoche in den 
astronomischen und mathematischen Wissenschaften, auf deren Basis 
sich die exakte Kenntnis unserer Erde aufbaut: Galilei (1564— 1642), 
Kepler (1571 —1630), Huyghens (1629—1695), Newton (1643—1727), 
Pascal (1623—1662), Leibnitz (1646--1716), Dominiquo Cassini 
(1625—1712), Picard (1620—1682), G. Delisle (1675—1726) u. a. 


1615. Willebrord Snellius in Leyden: Einführung der trigono- 
metrischen Entfernungsmessung mittels aneinandergereihter 


Dreiecke in die Gradmessung. 

Willebrord Snel van Royen (latanisiert Snellius), Professor der Mathe- 
matik in Leyden, geb. 1581 in Leyden, starb bereits 1626. Bei einem 
i. J. 1615 zwischen Alkmaar und Bergen - op - Zoom ausgeführten 
Gradmessung (1° 11’ 30° Länge, ein Grad gleich 55074 Toisen) wandte 
er zuerst die Methode der Triangulation an und beschrieb dieselbe 
inseiner berühmten Schrift: „Eratosthenes Batavus seu de terrae ambitus 
vera quantitate suscitatus a Willebrords Snellio, Lugduni-Batavorum, 
1617,* S. 156 ff. Vgl. R. Wolf, Gesch. d. Astron., S. 324 u 385; 
Posch, Gesch. und System der Breitengrad-Messungen; van Geer, 
Willebrordus Snellius. Album der Natar, 1884; J. D. van der 
Plaats, Overzicht van de Graadmetingen in Nederland, Utrecht 1889; 
S. Günther, Handbuch d. mathem. Geogr., 1890, S. 227—231; 
W. Jordan, Handb. d. Vermessungskunde, 1845, I. Bd. S. 477/78; 
II. Bd. 307, III. Bd. S. 5 


1617. J. A. Rauhs Karten von Wangen und Lindau. 


Die Karte bezeichnet einen grolsen Fortschritt in der Gebirgs- 
darstellung, da sie den Übergang aus der Vogelschau in den Grund- 
rifs repräsentiert. Hammer nennt Rauh den Grofsmeister der topo- 
graphischen Geländezeichnung. Vgl. Hammer, Die Karten von Wangen 
und Lindau im Globus, Bd. 73, 1898, S. 93—98 mit 2. Abb., u. Groll, 
Kartenkunde, 1912, II, 106. 

1618. Die Lubinsche Landkarte von Pommern (in ca. 1:200000 


bis 1: 240 000). 

Eilhardus Lubinus (deutsch Eilert Lübben) war Professor der 
„Theologie und ausgezeichneter Mathematiker zu Rostock. Unter den 
Karten Pommers nimmt diese älteste Karte wegen ihrer Schönheit, 
Grölse und Seltenheit den ersten Rang ein. Ein Exemplar befindet 
sich auf der Universitäts-Bibliothek zu Greifswald. Sie besteht aus 


*) Vergl. die früheren Beiträge in Bd. XXVII (1904, S. 95—116, Bd. XXXII 
(1910), S. 239-264, Bd. XXXIV (1911), 8.120 —129 und Bd. XXXV (1912), 8.2947. 
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12 Folioblättern und bildet ein Rechteck von 217 cm Länge und 
125 cm Breite. Druckort (wahrscheinlich Amsterdam) und Jahreszahl 
(1628—20,?) fehlen. Die Karte wurde weiterhin von Blaeu, Janson 
u. a. vielfach nachgedruckt. (Vgl. J. M. Metzner: Die älteste Karte 
von Pommern im 6. Jahresbericht der Geographischen Gesellschaft zu 
Greifswald. 2. Teil 1896—98. S. 153—169 (eine Beschreibung ent- 
haltend). Drolshagen, Neuvorpommern und Rügen im Rahmen der 
älteren Kartographie und Landesaufnahme in Pomm. Jahrbücher, 
Stralsund 1%09, S. 189 ff. und Th. Otto im 13. Jahresber. d. geogr. 
Gesellschaft zu Greifswald 1911—1912, S. 250 ff. 


1619. Die erste englische Karte von Indien. 
Scott. Geogr. Mag. Vol. XVII, Nr. 2, 1902 (Mit Karte). 


1623. Willem Janszoon Blaeu’ Seespiegell. Amsterdam 1623 
(oder 1620). 

W. J. Blaeu (oder Blaeuw), geb. 1571 zu Alkmaar, Schüler von 
Tycho Brahn, erwarb sich besonders durch die aus seiner Offizin 
zu Amsterdam hervorgegangenen Erd- und Himmelsgloben, die an 
Schönheit und Richtigkeit alle älteren weit übertrafen, wie durch 
zahlreiche prächtige Atlanten und Landkarten, anerkannte Verdienste. 
Er starb 18. Oktober 1638. Seine Söhne waren Johann (1596—1673) 
und Cornelius (} 1650), die mit dem Vater 1596—1673 gemeinsam 
das Geschäft betrieben und fortsetzten (s. unter 1650). Vgl. P.J. H. Baudet: 
Leven en werken van W. J. Blaeuw, Utrecht. 1871, 8°, 178 S. Wolters- 
dorf Repertorium, S. 84; Phillips, List of Atlases, S. 202 ff., W. Behr- 
mann, über die niederdeutschen Seebücher des 15. u. 16. Jahrh., 
Hamburg 1906. 


1624. Philipp Clüver, Introductio in universam geographiam tam 
veterem quam novam. Leiden 1624, 4°, 245 S. mit 4 Figuren 
im Text. 

Als der erste gelungene Versuch einer systematischen Behandlung 
der Geographie fand dieses Werk die weiteste Verbreitung und ist ein 
Jahrhundert lang das vorherrschende geographische Lehrbuch der 
gelehrten Schulen gewesen. Es ward ins Deutsche und Französische 
übersetzt, aber namentlich der lateinische Urtext erlebte eine Unzahl 
von Auflagen. Viele dieser, von verschiedenen Herausgebern mit An- 
merkungen und Zusätzen bereichert, waren auch mit Karten (von 
Joh. Bunos und Guil. Delisle u. a.) versehen. Vergl. die treffliche 
Arbeit von J. Partsch: Philipp Clüver der Begründer der historischen 
Erdkunde. Wien, 1891; Woltersdorf Repertorium 1813, S. 27. 

1624. Andreas Bureus: Orbis arctoi nova et accurata delineatio. 

Es ist dies die erste auf wirkliche Untersuchungen gegründete 
Karte von Schweden. Vgl. Sven Lönborg, Sveriges Karta, Uppsala 
1913, S. 235. 

1627. J. Keplers „Tabulae Rudolphinae,* Ulmae 1627 in Fol. 

Dieselben enthalten auch eine bemerkenswerte grofse Weltkarte. 
„Nova orbis terrarum delineatio singulari ratione accomodata meri- 
diano tabb. Rudolphi astronomicarum“, auf der die ersten Küsten- 
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umrisse Australiens angegeben sind. Das Mittelmeer ist noch um 
10° zu lang dargestellt, aber China liegt mit seiner Küste nur um 
8° und das Kap der Guten Hoffnung nur um 5° zu weit östlich. 
Vgl. R. Wolf, Astronomie, 8. 302. 


1629. Wilhelm Schickhart: Kurze Anweisung, wie Künstliche 
Land-Tafeln auss rechtem Grund zu machen, und die bisher 
begangene Irrthumb zu verbessern, samt etlich New erfundnen 
Vörtheln, die Polushöhen auffs leichtest und doch scharpff 
gnug zu forschen. Tübingen 1629. 


Eine zweite unveränderte Ausgabe erschien ebenfalls zu Tübingen 
bei Johann Georg Cotta im Jahre 1669 (22 Seiten 4° und 1 Kupfer- 
tafel). Wilhelm Schickhart, geb. 1592, gest. 1635, der vertraute 
Freund Keplers und gleich diesem ein Schüler von Michael Mälslin, 
war Professor in Tübingen und wurde durch seines Oheims Heinrich 
Schickhart Landtafel von Mömpelgart (1616) zur Verbesserung der 
Karten angeregt. Seine Landesaufnahme Württembergs (1624 —1635) 
wurde bahnbrechend auf dem topographischen Geblete. In dem kleinen 
Traktat von 22 Seiten führt er die Anwendung des trigonometrischen 
Netzes für die richtige Kartenzeichnung ein. Vgl. C. Regelmann, 
Abrils einer Geschichte der Württembergischen Topographie und 
nähere Angaben über die Schickhartsche Landesaufnahme Württem- 
berg. Mit mehreren Kartenausschnitten und Abbildungen. Gr. 4°, 
70 Seiten; 1893. — W. Jordan, Handbuch der Vermessungskunde, 
I. Bd., S. 479—483, Stutigart 1893. 


1630. Die Comenius-Karte von der Markgrafschaft Mähren : Moraviae 
nova et post omnes priores acuratissima delineatio. Auctore 


J. A. Comenio. Noviter edita a Nicol. Johannide Piscatore. 
Über diese Karte des grofsen Pädagogen Johann Amos Comenius 
(geb. in Ungarisch-Brod 1592, gest. 1670 in Amsterdam), die 100 Jahre 
lang die Grundlage der Kartographie Mährens bildete und von der 
26 Reproduktionen bekannt sind, vergl. die verdienstliche Schrift: 
Comenius als Kartograph seines Vaterlandes. Nach der böhmischen 
Abhandlung von Josef Smaha mit einem Nachdruck der Karte des 
Comenius deutsch herausgegeben von Karl Bornemann, Zuaim, 1892. 
8°, 48 S., Kartengrölse 45x55 cm. Das Original der Karte ist leider 
noch nicht aufgefunden. 


1630. Die Kepler-Eckebrechtsche Weltkarte. 


Diese ist nach Christian Sandler (Die Reformation der Karto- 
graphie um 1700, München, 1905) der erste kritische Versuch zu 
einer fundamentalen Verbesserung des ganzen Weltbildes, indem sie, 
entgegen den landläufigen Fehlern der damaligen Kartographie das 
Mittelmeer nur um 10° zu lang zeigt, dafs Vorderindien nur um 13, 
Hinterindien und China nur um 8, das Kap der Guten Hoffnung nur 
um 5° zu weit östlich liegen; während Südamerika wohl im ganzen 
um etwa 5° zu weit westlich angesetzt, aber an sich nur um 3° ver- 
breitert ist. Die Karte ist in den „Remarkable Maps“ (Amsterdam, 
Fr. Müller & Co., 1895) veröffentlicht worden. 
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1633. Erste deutsche Ausgabe von Gerhard Mercators Atlas. 
Gerardi Mercatori und J. Hondius Atlas, das ist Abbildung 
der ganzen Welt mit allen darin begriffenen Ländern und 
Provinzen ete. Herausgegeben von Johann Jansson und Henri 
Hondius in Amsterdam, übersetzt von Peter Uffenbach in 
Frankfurt. 

Vgl. Phillips, List of geogr. Atlases, 1909, S. 191. 

1634. Der Anfangsmeridian wird durch einen von Richelieu unter 
Ludwig XII. von Frankreich 1634 berufenen Kongrels von 
den Franzosen auf Ferro festgesetzt. 

1720 wurde der Meridian von Ferro durch den französischen 
Geographen Guill. Delisle einfach als der 20. westlich von der Pariser 
Sternwarte verlaufende erklärt. Vgl. E. Mayer, Gesch. des ersten 
Meridians, 1878; E. Hammer, Nullmeridian und Weltzeit, Heft 43/44 
der Deutschen Zeit- und Streit-Fragen, 1888; H. Wagner, Lehrb. d. 
Geogr. 1900, I, S. 57. 

1635. Erfindung des Pantographen durch Scheiner. 

Der Storchschnabel oder Pantograph dient zum Übertragen einer 
Zeichnung oder Karte aus einem Verhältnis in ein anderes (meist 
kleineres). Als Erfinder gilt der gelehrte Jesuit Christoph Scheiner 
(der gleichzeitig [1611] mit dem Ostfriesen Fabricius noch vor Galilei 
[1612] die ersten Sonnenflecken entdeckte), welcher ihn 1635 in einer 
besonderen Schrift: Pantographica, seu ars delineandi res quodlibet, 
Romae 1635, zuerst beschrieben hat. 

1636. Richard Norwood: The Seamans Practices, London 1636, 
8. Aufl. 1668. 


Norwood war der erste glückliche Nachahmer von Snellius in 
England. Er fand durch seine Messung des Bogens zwischen London 
und York unmittelbar mit der Kette (1633) die Länge eines Grades 

zu 57 390 Toisen. 

1638. Joh. Jansson, Nieuwe Atlas, Amsterdam 1638, 2. Bd. 
Dieser, ein holländischer Geograph und Kupferstecher, war der 
Schwiegersohn des Jud. Hondius und erbte nach dem Tode seines 
Schwagers Hendrik Hondius das Geschäft. 1653 war der Atlas schon 
auf 6 grolse Foliobände und 451 Karten angewachsen. Vgl. Lelewel, 
Epilogue, S. 222; Wauwermans l’histoire de l’&cole g&ogr. anversoise; 
Woltersdorf, Repertorium S. 87; Phillips List of Atlases, S. 217 ft. 
1638. Olof Hansson Svart’s Karte Marchionatus Brandenburgius 
erschien zuerst 1638 in dem von Joannes Jansson heraus- 
gegebenen Hondius Atlas. 

Über Claus Johannis Gothus, richtiger Olof Hansson Svart, geb. 
1600 zu Nylöse in Westergöthland, ein Schüler von Andreas Bureus, 
gest. 1644 zu Malmö, „einem schwedischen Kartographen der Mark 
Brandenburg aus der Zeit d. 30jähr. Krieges“, vgl. P. Dinses Mit- 
teilung in der Zeitschr. d. Ges. f. Erdkunde zu Berlin, Bd. XXXI, 
1896, S. 98—105. Von Olof Örnehufvud’s (dieses ist der Adelsname) 
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Karten sind nur sechs vervielfältigt und durch den niederländischen 
Kartenhandel auf das weiteste verbreitet worden. Die Karten von 
Brandenburg bezeichnen nach Dinse einen wesentlichen Fortschritt 
gegen die älteren, welche alle auf die Zeichnung des Elias Cammerarius 
zurückzuführen sind. 

1638. Melchior Tavernier’s Karte von Germania. 

Melchior Tavernier, geb. 1544 in Antwerpen, gest. 1641 im 
97. Lebensjahre in Paris, ist ein hervorragender französischer Karto- 
graph und Kupferstecher, dem man vortreffliche Karten von Frank- 
reich, Italien und England verdankte. Vgl. Georgii, Curieuse Ge- 
danken über Landcharten, 1713, S.92—96; J. Fr. Hennicke, Geschicht!. 
Überblick des Landkartenwesens, Gotha, 1831. 

1640. Mattheus Merian: Topographia Europaea. Frankfurt a. M. 
1642—1688. 

Ein vollständiges Exemplar dieser heute noch wertvollen Ab- 
bildungen der wichtigsten Städte Europas, besonders Deutschlands, 
zählt (in 31 Teilen) 92 Karten und 1486 Kupfer- mit 2142 einzelnen 
Ansichten und Darstellungen. Bibliographisch beschrieben im Central- 
blatt für Bibliothekswesen, XII. Jahrg., Mai-Juni 1896, S. 193—232. 
Vgl. H. Eckhardt, Matth. Merian, Kiel 1892. 

1641. Jung’s Wegekarte von Deutschland. 

Diese Kupferstichkarte der Gebrüder Georg und Konrad Jung aus 
Rotenburg ob d. Tauber führt den Titel: Totius Germaniae novum 
ltiverarium und mifst 43 X 58 cm. Nach den Reisekarten des Nürn- 
bergers Etzlaub aus dem Anfang des 16. Jahrh. (s. unter 1501) 
scheint es die erste gröfsere Reisekarte zu sein. Vgl. Hauber, Ver- 
such einer umständlichen Historie, 1724, S. 166, und Aug. Wolken- 
hauer in Hansische Geschichtsblätter, Bd. 35, 1908, S. 166. 

1643. Georges Fournier (Jesuiten-Pater), Hydrographie, contenant 
la theorie et la practique de toutes les parties de la navi- 
gation. Paris 1643, 2e edition 1667, in-fol. 

Ein umfassendes maritim-encyklopädisches Werk, das auch die 
Karten und die Projektionen behandelt. Vgl. d’Avezac, Coup d’eil 
historique, 1863, S. 76. 

1644. Torricelli erfindet das Barometer und Pascal wendet dasselbe 
1648 zur Höhenmessung an. 

1670 gab Mariotte die erste Theorie der barometrischen Höhen- 
messung; 1772 verbessert Deluc aus Genf die Reise-Barometer und 
stellt die erste gute barometrische Höhenformel auf. Vgl. G. Hell- 
mann, Zum 250jährigen Jubiläum des Barometers in „Meteorol. Zeit- 
schrift“, Dez. 1894; ferner Peschel-Ruge, Gesch. d. Erdkunde, S. 688 
bis 697; S. Günther, Handbuch d. mathem. Geogr., 18%, S. 511 ff.; 
W. Jordan, Handb. d. Vermessungskunde, III. Bd., S. 586588, 
Literatur der barometrischen Höhenmessung. 

1644. Abel Janszen Tasman’s grofse Seekarte. 

Vgl. Jacob Swart, Journal van de Reis naar het onbekende Zuid- 
land in dem Jare 1642, door Abel Jansz. Tasman. Amsterdam 1860. 
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1645. Nicolas Sanson: Cartes gendrales de toutes les parties du 
monde etc. 

Nic. Sanson aus Abbeville, geb. 1600 und gest. 1667, Geograph des 
Königs von Frankreich, gab schon 1627 seine ersten Karten heraus; 
die Zahl seiner sämtlichen Karten wird auf 143 geschätzt. Seine 
Söhne Nicolas, Guillaume und Adrien, sowie seine Enkel Pierre 
Moulard Sanson und Gilles Robert de Vaugondy setzten seine Arbeiten 
fort, so dals über ein Jahrhundert lang in Frankreich die Atlanten 
und Karten Nikolas Sansons und seiner Nachfolger die herrschenden 
waren. Was Homann in Deutschland und Hermann Moll in England 
waren, das war Sanson in Frankreich. Vgl. Gregorii, Curieuse Ge- 
danken von den Landcharten, 1713, S. 96 ff.; Robert de Vaugondy, 
Essai sur l’'histoire de la göographie, 1755, S. 217—223; d’Avezac, 
S. 80 ff.; Woltersdorf, Repertorium, S. 101; Peschel-Ruge, Gesch. d. 
Erdk., S. 670; Phillips List of geogr. Atlases, S. 234 ff. 


1648(?). Joh. Mauritius Princeps Nassoviae, Friderico Wilh. 
Atlantem hunc offert. 

So heilst das erste gedruckte Blatt dieses Atlasses, der 169 cm hoch 
und 102 cm breit ist und hiernach vielleicht das gröfste Buch der 
Welt ist; er befindet sich auf der königl. Bibliothek zu Berlin und 
besteht aus Karten von verschiedenen Verfassern, die hier in einem 
schönen Bande vereinigt sind. Der Deckel trägt das nassauische 
Wappen in Messing getrieben, die Dedikation ist an den Grofsen Kur- 
fürsten von Brandenburg. Unter den Karten befindet sich eine grolse 
Karte von Brasilien in 9 Blättern, 1648 von J. Blaeu gestochen. Der 
tapfere Held Joh. Moritz von Nassau-Siegen (1604—1679) entrils 1636 
den Portugiesen einen grofsen Teil von Brasilien. Diese Karte ver- 
ewigte die Grolstaten der Holländer und ihres Anführers, und ist sehr 
selten: Um sie in ihrer ganzen Grölse darzulegen, scheint der Atlas 
in dem ungeheuren Format gebunden, und fürstliche Eitelkeit der 
Beweggrund zu diesem Riesenatlas gewesen zu sein. Vergl. 
Woltersdorf, Repertorium S. 110. 


1650. Bernhard Varenius: Geographia generalis in qua affectiones 


generales telluris explicantur. Amstelodami 1650. 

In diesem kleinen klassischen Werke, durch das Varenius (1622 
bis 1650) der Begründer der physikalischen Erdkunde wurde, sind 
auch in Kürze die Kartenprojektionen behandelt. Vgl. d’Avezac, S. 79; 
A. Breusing, Lebensnachrichten über Varenius, Petermanns Mitt., 1880, 
18. Bd., S. 136 ff.;, F. G. Hahn, die Klassiker der Erdkunde, 1887; 
S. Günther, Geschichte d. Erdkunde, 1904, S. 150. Sandler, Reform 
d. Kartogr., 1905, S. 3. 


1650. Die Sanson Flamsteedsche (unecht zylindrische) flächen- 


treue Projektion. 

Diese Projektion wurde von Nikolas Sanson (s. oben unter 1645) 
erfunden, wird aber meist nach dem englischen Astronomen John 
Flamsteed benannt, in dessen wertvollen Atlas coelestis (London 
1729) sie gleichfalls angewendet ist. Vgl. d’Avezac, 91; Gretschel, Karten- 
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projektion, S. 160; H. Wagner, Lehrb. d. Geogr., 1900, S. 191; Zöppritz- 
Bludau, Leitf. der Kartenentwurfslehre, 3. Aufl. 1912, S. 172. 


1650. Johannes Mejers grofse Generalkarte von Dänemark. 
Vgl. über diesen um die Herzogtümer Schleswig-Holstein und das 
Königreich Dänemark verdienten Kartographen die Biographie; 
P. Lauridsen, Kartografen Johannes Mejer, 8°, 164 S. Kopen- 
hagen 1888 (Pet. Mitt. L.-B. 1889, Nr. 141). 


1660. Jan Blaeu: „Atlas magnus“, 11 Bde., Amst. 1650, 1662; 
französisch 12 Bde., 1663, und spanisch, 10 Bde., 1659—72; 
ein ebenso vollständiger und prachtvoller, als für damals voll- 
endeter Atlas. 

Jan Blaeu, ältester Sohn des Willem Blaeu, gest. 1683. Siehe 
auch oben unter 1623. Die Werke von J. Blaeu standen in solchem 
Ansehen, dafs Prinz Eugen von Savoyen dieselben (46 Bände) um den 
Preis von 30000 Talern erstand. Die reiche Kartensammlung des- 
selben ging sodann an die Hofbibliothek zu Wien über, womit die- 
selbe auch ibr wertvollstes Werk, die Peutinger’sche Tafel, erwarb. 
Vgl. Gregorii, Curieuse Gedanken von den Landcharten, 1813, S. 66—68; 
Woltersdorf, Repertorium 1813, S % ff. 


1655. Pater Martin Martini, Novus Atlas Sinensis. Wien 1655. 

| Derselbe ins Holländische übersetzt von J. Blaeu 1665 u. a. m. 
gibt zuerst eine umfassende und eingehende Darstellung Chinas nach 
chinesischen Quellen und blieb Grundlage bis auf d’Anville. Vgl. F. 
v. Richthofen, China I, S. 65 ff; Woltersdorf Repertorium S. 95 ff. 


1657. Friedrich de Witt. Von 1648—1712. 
Vater, Sohn und Enkel in Amsterdam haben ca, 380 Landkarten 
und 30 Seekarten gefertigt. Gregorii, S. 75—81; Woltersdorf Reper- 
torium 1813, S. 114; Phillips, List of Atlases, S. 244. 
1660. Globular-Projektion von J. B. Nicolosi (aus Paterno in Sizilien). 
Sie wurde 1794 von dem englischen Kartographen Aron Arrowsmith 
adoptiert und führt deshalb auch oft den Namen „Arrowsmithsche 
Projektion“. Vgl. d’Avezac, S. 84; Zöppritz-Bludau, Leitf. d. Karten- 
entwurfslehre, 3. Aufl. 1912, S. 101. 
1661. J. B. Riccioli, Geographia et hydrographia reformata, Bo- 
logna 1661. 


Das Werk des gelehrten Jesuiten enthält ein Positionsverzeichnis 
(„Catalogus locorum cum Latitudine, ac Longitudine certa, aut pro- 
babiliore nobis“), das die für jene Zeit ungeheure Anzahl von 2200 
Orten enthält. Vgl. Sandler, Reform, d. Kartogr. 1905, S. 3. 
1661. Sir Robert Dudley’s Arcano del Mare, Impress. seconda in 
Fiorenza MDCLXI. 2 Bde. Fol. max. 


In diesem grolsen, zuerst 1630 (?) erschienenen Gesamtwerk über 
alle Zweige der Nautik, dessen zweiter Teil einen der ersten 
grofsen Seeatlanten des 17. Jahrh. für alle Meere der Erde 
enthält, werden alle Karten in Merkators Projektion mit voll aus- 
gezogenem Drahtnetz ohne alle Kompalsrosen gegeben, ein Beweis, 
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dafs es sich um ein wesentlich theoretisches Werk handelt. Das 
Mittelländische Meer ist hier zuerst in 47° Länge eingeschlossen und 
zum ersten Mal in reduzierter Karte gezeichnet. Vgl. H. Wagner, 
Leitfaden durch den Entwickelungsgang der Seekarten, 1895 und 
Phillips, List of geogr. Atlases, 1909, S. 203 ff. 


1664. Athanasius Kircher’s Mundus subterraneus, enthaltend die 
ersten Karten der Meeresströmungen. Amsterdam 1664. 
1665. Nicolaus Visscher, Atlas Minor, sive totius Orbis Terrarum 

contracta delineatio. Amstelaedami, 1665. Gr. Fol. 126 Karten. 


Neben und nach den Kartogr. Geschäften von Hodius und W. 
Blaeu blühte auch seit 1621 das von Nicolaus Visscher (Piscator) 
Vater und Sohn bis zu Anfang des 18. Jahrh. Die Karten des Sohnes 
zeichneten sich durch Zeichnung und geschmackvolle Ausführung vor 
allen damaligen Karten aus. Gerühmt werden besonders eine Karte 
von Flandern, vom Bistum Lüttich und von Moskau. Vgl. Gregorii 
Curieuse Gedanken von den Landkarten, 1713, S. 68—72. 


1665. Hendrik Doncker, De Nieuwe Groote Vermeerderde Zee- 
Atlas ofte Water-Waerelt, vertoonende alle de Zee-Kusten des 
Aerdryks, seer dienstligh vor schippers, stuurliden en liefhebbers 
der groote zeevaert. t’ Amsterdam, H. Doncker, 1675. Fol. 

Die erste Auflage dieses Marineatlas erschien 1659 mit 17 Karten, 
unter diesen die bemerkenswerte von Ostindien in 2 Bd. mit den 
Entdeckungen van Tasman von 1644. Die Ausgabe von 1665 
enthielt bereits 32 Karten. 

1667. Pieter G008s. De nieuwe groote Zee-Spiegel, inhoudende de 
Zeekarten van de Nordsche, Oostersche, en Westersche Schipvaert 
met noch een Instructie ofte onderwijs in de Konst der Zee- 
vaert. 't Amsterdam 1664. Fol. 


Im Spezialtitel genannt: Nieuwe Lichtende Zee-Colmne ofte Zee- 
Spiegel. 2 Teile in 1 Bd. 57 Karten, sämtlich Plattkarten. — Mit 
diesem Atlas beginnt die gewaltige Produktion der Seekarten, mit 
der die Niederländer fast ein Jahrhundert den Markt beherrscht haben. 
G. hat mehrere Seeatlanten herausgegeben, die antiquarisch noch 
immer teuer bezahlt werden. Vgl. Herm. Wagner, die Entwicklung 
der Seekarten vom 13. bis 18. Jahrh., Bremen 1895; Phillips, List 
of geogr. Atlases 1909, S. 277 ft. 


1667—81. Jean Picard und Lahire machen die ersten genaueren 
astronomischen Ortsbestimmungen in Frankreich, wodurch sich 


das erste zuverlässige Kartenbild Frankreichs ergab. 

Vgl. Jean Picard: La mössue de la terre. Paris 1671. Picard 
(1620—1682) gab eine vollkommene Vorschrift zu einer genauen 
Landesvermessung. Er war ferner der erste (vgl. jedoch auch Schick- 
hardt), der vorschlug, das aufzunehmende Terrain in ein zusammen- 
hängendes trigonometrisches Netz von Dreiecken zu legen, diese nach 
astronomischen Beobachtungen zu orientieren, auf einen beständigen 
Meridian und dessen Perpendikel zu beziehen und nachher mit dem 
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topographischen Detail auszufüllen. Histoire de la Göographic par 

Vivien de Saint-Martin, Paris 1875, p. 417 ff; Sandler, Reform. d. 

Kartogr. 1905, S. 5. S. Günther, Gesch. d. Erdkunde, S. 147. 
1667. Hans Konrad Gygers Züricher Kantonskarte. 

Die Karte reicht vom Rhein im Norden bis südlich der Reufs im 
Süden, vom Jura im Nordwesten bis zu den Voralpen im Südosten 
im Malsst. von etwa 1: 32000 und bildet. das Meisterwerk der älteren 
schweizerischen Kartographie. Erstes Original im Züricher Staats- 
archiv, zweites Original auf dem Obmannamt des Kantons Zürich. 
Photolithographische Facsimile-Reproduktion von Hofer & Burger in 
Zürich 1891. Mit Erläuterungen von H. Zeller-Werdmüller. (Pr. 40 Fr.). 
Die Karte ist vor allem durch ihre Genauigkeit bemerkenswert, ferner 
aber auch dadurch, dafs in ihr zum erstenmal das Gelände durch 
Schattengebung bei schiefer Beleuchtung dargestellt ist. Vgl. Katalog 
des V. intern. geogr. Kongr. in Bern 1891, III. Sektion Nr. 76; J. H. 
Graf, die Karte von Gryger und Haller aus dem Jahre 1620, 
R. Wolf, Conrad Gyger. Ein Beitrag zur zürcherischen Kulturgeschichte. 
Bern 1846, R. Wolf, Geschichte der Vermessungen in der Schweiz, 
S. 29—35, als historische Einleitung zu den Arbeiten der schweiz. 
geodätischen Kommission, Zürich 1879 u. Amrein, Abrils d. Gesch. 
d. schweiz. Kartogr. 1884. 


1667. Georg Mathias Vischer. Archiducatus Austriae superioris 
geographica descriptio. Circa 1:144000, 12. Blätter. 1669 in 


Kupferstich. Eine 2. Aufl. 1762, eine 3. Aufl. 1808. 

Georg Math. Vischer, 1628 in Tirol geboren, Pfarrer zu Leonstein, 
wahrscheinlich 1695 zu Wien gestorben. Seine Karten standen mehr 
als ein Jahrhundert lang in Ansehen. Sein Leben und Wirken, sowie 
seine Werke sind durch Josef Feil in 2 Bde. (1857) der „Mitteilungen 
des Altertumvereins in Wien“ eingehend gewürdigt. 


1668. Gründung der Königl. Sternwarte in Paris unter Ludwig XIV. 1666 
war die königl. Akademie der Wissenschaften errichtet. Beide 
Institute haben auf die wissenschaftliche Ausbildung und Verbesserung 
der Landkarten mächtig eingewirkt. Vgl. Christian Sandler, Die 
Reformation der Kartographie. München 1905, S. 5. 

1668. Cassini’s Jupitertrabantentafel „Ephemerides Bononienses Mediceorum 
Siderum‘‘ (Bologne 1668) liefert das erste verhältnismälsig leicht 
und sicher verwendbare Mittel zur geogr. Längenbestimmung. 

Vgl. Sandler, Reform. der Kartogr. um 1700, 1%5, S. 4. 
1675. Gründung der Nationalsternwarte (The Royal Observatory) 
zu Greenwich. 
John Flamsteed war der erste Direktor. Über den Null- oder 
Anfangsmeridian vgl. Verhandl. des IV. deutschen Geographentages 


in München 1883; E. Hammer, Nullmeridian und Weltzeit, 1888. H. 
Wagner, Lehrb. d. Geogr., 1900, S. 57. 


1679. Erstes Erscheinen der „‚Connaissance des temps‘‘ (Paris), 


herausgegeben von Picard. 
Dasselbe bot sämtliche damals bekannten und für richtig erachteten 
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Resultate astronomischer Ortsbestimmungen. Vgl. Christ. Sandler, 
Die Reformation der Kartographie, 1905, 8. 7. 
1681. Jan van Keulen, De groote Nieuwe Vermeerde Zee-Atlas 
ofte Water-Werelt. t’Amsterdam 1681. 

Für eine seltene Ausgabe dieses Atlas mit dem Titel „Le grand - 
nouvel atlas de la mer‘‘ vom Jahre 16% setzt die Antiquarhandlung 
von K. W. Hiersemann in Leipzig den Preis von 2200 %M. an. 
S. auch unter 1707. 

1682. Das Planisphöre terrestre von 1682. 

Diese monumentale Weltkarte wurde auf dem Fuflsboden des 
westlichen Turmes der Pariser Sternwarte unter Leitung Cassinis auf 
Grund der neuen astronomischen Bestimmungen gezeichnet. Die 
Alte Welt wurde hier gegen die bisherigen Karten um nicht weniger 
als 25—30 Längengrade verkürzt. Vgl. Sandler, Reformation d. 
Kartographie 1905, S. 8 und Tafel 3. 

1682. La Carte de France corrigee par Ordre du Roy sur les 
Observations de Mrs. de l’Acad&mie des sciences. 

Diese ebenso einfache als denkwürdige Skizze, die als „Mappa 
critica“ Frankreichs und als Vorbild zu Tobias Majers Germaniae 
Mappa critica (1750) anzusehen ist, dürfte von de la Hire stammen; 
durch sie wurde Frankreich von Osten nach Westen um 2 Längen- 
grade und von Norden nach Süden um ?/s Breitengrade verkürzt. 
Diese Veränderungen gaben Ludwig XIV. Gelegenheit zu einem hübschen 
Scherze, indem er bei der Begrüfsung der heimgekehrten Akademiker 
(de la Hire und Cassini) äufserte: „Ich sehe mit Bedauern, meine 
Herren, dafs Ihre Reise mir ein gutes Stück von meinem Reiche 
gekostet hat“. Vgl. Sandler, l. c., S. 6 und Tafel 1; ferner Hermann 
Wagner in den Mitt. d. Geogr. Ges. in Wien, 1903, Heft 9 u. 10. 

1683. Coronellis Globus von 15 F. Durchmesser für Ludwig XIV. 

Durch den berühmten Minoritenpater Marco Vincenzo Coronelli, 
geb. zu Ravenna 1650, gest. zu Venedig 1718, gewann Venedig, welches 
neben Genua im Mittelalter die Wiege der nautischen Kartographie 
gewesen war, dann aber am Ende des 16. Jahrhunderts, als die nieder- 
ländische Schule unter Merkator und Ortelius aufblühte, mehr zurück- 
trat, noch einmal im 17. Jahrhundert neuen Glanz. Über 400 Karten 
sind von Coronelli durch den Stich veröffentlicht. Vgl. Gregorii, 
Curieuse Gedanken von den Landcharten, 1713, S. 114—116. M. 
Fiorini, Vincenzo Coronelli ed i suoi globi cosmografici, Venedig 1892 
(8. S. Ruge in Supans Literaturbericht, 1893, Nr. 381) u. Fiorini-Günther, 
Erd- und Himmelsgloben, 18, S. 82. Phillips, List of Atlases, S. 258. 

1684. G. Ph. Finkh gab in verkleinertem Mafsstabe (1 : 265 000) 
Apians Bayrische Landtafeln in Kupferstich heraus. 

Die besonders von den Engländern, jetzt auch von unseren Hand- 
atlanten geübte vortreffliche Methode zur raschen Auffindung geo- 
graphischer Objekte ein alphabetisches Verzeichnis mit Angabe der 
betreffenden Kartenfläche beizufügen, kam zuerst bei dieser Karte 
zur Anwendung. Vgl. H. Lutz, Zur Geschichte der Kartographie in 
Bayern, 1887, S. 97. 
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1687. Nicolas Wittsen, Nova tabula imperii Russici (Nieuwe Land- 
kaarte von het Noorden en oster deel van Asia en Europa. 
Anno 1687. 

Erschien 1704 verbessert durch Eberh. Ides.. Reprod. in 
„Remarkable maps“, Amsterdam 1894/99, Phillips, List of Atlases, 
S. 1644. 

1688. Unter dem Ministerium Louvois wurde die erste bedeutende 
Kartensammlung im Depöt de la Guerre in Paris begründet, 
die sich später unter dem National-Konvent 1793 anläfslich der 
Herstellung der grofsen Karte Cassinis zum kartographischen 
Institut entwickelt hat. 

Vgl. Ed. Rouby, La Cartograpbie au D6pot de la Guerre, Paris, 1876, 
8°, 82.3 — 1.9.1887 wurde das Döpöt aufgelöst und alle astronomischen, 
trigonometrischen, topographischen und kartographischen Arbeiten 
wurden von dem Service göographique de l’arm&e übernommen. Über 
Organisation und Wirksamkeit dieses Instituts vgl. Service g&ographique 
de l’arm6e: Rapport sur les travaux ex&cutös 1888, Paris. 

1692. Der Franzose Laurent Pothenot legt der Pariser Akademie 


das nach ihm benannte Pothenotsche Problem vor. 

Die erste geodätische Rückwärtseinschneide-Aufgabe mit Kon- 
struktion und mit trigonometrischer Berechnung hat der Niederländer 
Snellius gelöst. Pothenots Notiz im Jahrgang 1692 der „Mömoires“ 
der Pariser Akademie hat diesem sonst wenig bekannten Geodäten 
die unverdiente Ehre der Namengebung eingebracht Vgl. Weyer, 
Beiträge zur Geschichte der geometrischen Auflösungen der sogenannten 
Pothenotschen Aufgabe in den Annalen der Hydrographie und marit. 
Meteorologie, 10. Jahrg., 1882, S. 534—549; ferner S. Günther, Handb. 
der mathem. Geogr., S. 559, und W. Jordan, Handb. d. Vermessungs- 
kunde, II. Bd., S. 306 ff.; Dr. J. D. van der Plaats, Overzicht van de 
graadmetingen in Nederland: De Triangulatie van Snellius (in Tijdschrift 
voor Kadaster en Landmeetkunde, V. Jahrg., 1889, S. 1—38; vgl. auch 
Zeitschrift für Vermessungswesen, 1892, S. 298—302). 

1693—1700. Le Neptune francois, ou Atlas nouveau des cartes 


marines. Levees et gravees par odre expres du Roy. Pour 


l’usage de ses armees de Mer . . .. Revue et mis en ordre par 
les Sieurs Pene, Cassini et autres. A Paris chez Hubert Jaillot. 
Fol. max. 


Dieser Atlas, von Nolin, de Fer, Pierre Mortier herausgegeben, 
brachte für das westliche Europa von Drontheim bis Gibraltar zuerst 
die neuen astronomischen Längen zur Geltung und bildet den ersten 
wirklichen modernen Seekartenatlas. Vgl. Lelewel, Gö&ographie du 
moyen-äge, Epilogue, S. 238 ff, und Chr. Sandler, Die Reformation 

, der Kartographie um 1700, S. 12. 
1693. P. Mortiers Seeatlas in 10 Karten. Amsterdam, 1693. 


Ein Privilegium für den vorhin genannten Atlas war auch dem 
Kunst- und Landkartenhändler P. Mortier in Amsterdam verliehen, 
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doch sind die Mortierschen Karten anderen Ursprungs. Vgl. Sandler, 
Ref. d. Kartogr., 1905, S. 12; Phillips List of Atlases, S. 255, 
1694. Chazelles Ortsbestimmungen in der Levante. 

Er bestimmte die geographische Länge von Iskenderum (33° 55‘, 
statt 33° 49°) und hiermit war dann, da Gibraltars Länge schon früher 
genau bekannt war, am Schlufs des 17. Jahrhunderts die Ausdehnung 
der grofsen Achse des Mittelmeeres, von Ptolemäus auf 62°, von den 
Arabern und den niederländischen Kartenzeichnern auf 52° geschätzt, 
befriedigend auf 41° 41’ festgestellt. Erst Delisles Karte von Europa 
(1725) gibt deshalb ein richtiges Bild dieses Erdteils. Vgl. Peschel- 
Ruge, Gesch. d. Erdk., S. 654 u. 671. 

1695. C. Hubert Alexis Jaillot: Atlas general, Paris, 1695. 

Über diesen fruchtbaren franz. Kartographen (geb. 1640, gest. 1712), 
dessen Karten sehr verbreitet waren, vgl. Gregorii, Curieuse Gedanken 
von den vornehmsten u. accnuratesten Land-Charten 1713, S. 101 ff., 
Porträt in den Allgem. Geogr. Ephemeriden, X. Band; Phillips, List 
of Atlases, S. 257. 


1694—1698. Die neuen Kontinentalkarten Nikolas de Fer erscheinen. 
Die von der Academie francaise, zuerst 1673 durch Picard ver- 
öffentlichte „Connaissance de temps“ bot zuerst sämtliche damals 
bekannte und für richtig erachtete Resultate astronomischer Orts- 
bestimmungen; es war daher natürlich, dafs zuerst französische Karto- 
graphen diesen Umstand benutzten, um eine Reformation der Karto- 
graphie zu versuchen. Nikolas de Fer (1646—1720), einer der frucht- 
barsten französischen Kartographen, hat das Verdienst, den zweiten 
Versuch (den ersten s. unter 1693) zu umfassender kartographischer 
Verwertung der neuen ÖOrtsbestimmungen gemacht zu haben. Seine 
Weltkarte erschien 1694, Europa 1695, Asien 1696, Afrika und 
Amerika 1698. Später hat es de Fer doch wieder unterlassen, die 
neuen Längen auch für Karten einzelner Länder zu verwerten. 
Porträt und Notizen über N#kolas de Fer (1646—1720) in den „Allgem. 
Geogr. Ephemeriden“, 1803, XII. Band; Christian Sandler, Die 
Reformation der Kartographie um 1700, S. 13. 
1699. Römesows Originalkarte von Sibirien. 

Diese 1907 aufgefundene Karte ist die älteste russische Original- 
karte von Sibirien. Vgl. H. Michow in der Ges. E., Berlin 1908, H.1, 
S. 36—41. 

1700. Guillaume Delisles neue Kontinentalkarten erscheinen. 

G. Delisle, der Begründer der neuern Kartographie, geb. 1675 zu 
Paris, gest. ebenda 1726, legte bei seinen zahlreichen Karten (etwa 100), 
was seine meist blindlings den Längenbestimmungen des Ptolemäus 
folgenden Vorgänger vernachlässigt hatten, die bis zu seiner Zeit 
gemachten astronomischen Beobachtungen zu Grunde. „La table des 
positions de la ‚Connaissance des temps‘, dans les premieres anndes 
du dix-huitiöme siecle, n’en admet que cent neuf: ces cent neuf noms 
repr&sentent la base astronomique des cartes de Guillaume Delisle.“ 
(Vivien de Saint-Martin). 1700 erschienen seine ersten Karten, eine 
Weltkarte und Karten von Asien, Afrika und Europa. Seine Karte 
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von Europa vom Jahre 1725 schuf zuerst ein naturwahres Bild 
von Europa, indem er die Ausdehnung des Mittelmeers über 62 Längen- 
grade statt über 42 beseitigte. Delisles Karten beruhen auf quellen- 
mälsiger, kritischer Originalarbeit, aut streng wissenschaftlicher 
Forschung, und das ist es, was ihn am meisten von den mehr hand- 
werksmälsig vorgehenden Kartographen des 17. Jahrhunderts unter- 
scheidet. Am geschätztesten ist die Ausgabe seines „Atlas g&ographique“, 
welche sein Schwiegersohn Phil. Buache (2 Bde., Paris 1789) 
besorgte. Vgl. Biogr. u. Porträt in den Allgem. Geogr. Ephemeriden, 
10. Bd., 1802; Peschel-Ruge, Gesch d. Erdkunde, S. 671 ff.;, Vivien 
de Saint-Martin, Histoire de la G&ographie, S. 423—429; besonders 
aber Chr. Sandler, die Reform. d. Kartographie, 1905, S. 14—23. 
1700. E. Halleys Chart of the Lines of Equal Magnetic Variation. 

Es war nicht nur die unmittelbare und grolse Bedeutung derselben 
für die praktische Navigation, sondern auch die zum erstenmale auf 
derselben zur Anwendung gebrachte und für die Folge bahn- 
brechend gewordene Methode der kartographischen 
Darstellung, welche dieses Werk zu einem berühmten und schlecht- 
weg grundlegenden für die erdmagnetische Forschung des ganzen 
vorigen Jahrhunderts gemacht hat. Vgl. Prof. G. Hellmann, Neudrucke 
von Schriften und Karten über Meteorologie und Erdmagnetismus. 
Nr. 4. Mit 7 Karten in Lichtdruck. Berlin 1895. 

1701. Philippe de la Hires externe Projektion. 

Vgl. Histoire de l’Acad&mie royale des sciences, annsee MDCCI, 

Paris 1704; d’Avezac, S. 86; Gretschel, Kartenprojektion, S. 91. 


1702. Johann Baptist Homann begründet zu Nürnberg eine eigene 
Landkarten-Anstalt; ihm verdanken wir die Wiederbelebung 


der darstellenden Kunst in Deutschland. 

Schon im letzten Drittel des 17. Jahrhunderts hatte sich die Land- 
kartenzeichnung in Nürnbeug zy einem Nebenzweig der Kupferstech- 
kunst, die seit 1650 in Nürnberg ihren Hauptsitz hatte, entwickelt. 
Nachbildungen französischer und niederländischer Karten wurden von 
Jakob von Sandrart, David Funk, Joh. Hoffmann und Christoph Riegel 
von hier aus in den Handel gebracht. Johann Baptist Homann 
(1664—1724) lieferte eine ungemein grofse Anzahl von Karten, teil- 
weise Kopieen, teilweise aber auch (gegen 20) Originalarbeiten, für 
welche durchgehends die stereographische oder aber eine modifizierte 
Kegelprojektion gewählt wurden. Er hat vornehmlich die technische 
Ausführung der Karten durch den Kupferstich auf eine höhere Stufe ge- 
hoben. Nach seinem Tode übernahm den Kartenverlag zuerst der 
Schwiegersohn Ebersperger, später aber der zweitälteste Sohn Johann 
Christoph. Als dieser 1730 starb, wurde das Geschäft unter der Firma 
„Homännische Erben“ von Franz und Ebersperger fortgesetzt. Mit und in 
dem Hohmannschen Landkartengeschäft arbeiteten eine grölsere Zahl von 
Gelehrten, die damals in Deutschland auf dem Gebiete der Geographie 
als Autoritäten galten: J. G. Gregorii, Joh. Hübner (in Hamburg), 
Eberhard David Hauber, Joh. Gabriel Doppelmayer, Joh. Michael Franz, 
Georg Moritz Lowitz, Joh. Matthias Hase und Tobias Mayer. 
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Von den zahlreichen Homannschen Atlanten seien genannt: 1702 bis 
1707, Homanns ältester Atlas, 40 Karten. 1707 bis 1712, Homanns 
Atlas von hundert Karten. — 1719, Homanns Atlas scholasticus in 
18 Karten. — 1716, Homanns Grofser Atlas (126 Blätter). 

Als Hauptleistungen der homännischen Offizin bezeichnet Chr. 
Sandler: die Einführung der Angabe des Anfangsmeridians, des 
Publikationsjahres und des Autors auf der Karte, die Heranziehung 
hervorragender Gelehrter zu ständigen Mitarbeitern, die selbständige 
Neuschaffung der Kontinentalkarten, die Veröffentlichung einer Anzahl 
deutscher Originalkarten und der „Mappa critica“ als Norm dazu. 

Vgl. Peschel-Ruge, Gesch. d. Erdk., S. 673; besonders aber die 
wertvolle Monographie Dr. Chr. Sandlers: Johann Baptist Homann. 
Ein Beitrag zur Geschichte der Kartographie in der Zeitschr. der Ges. 
f. Erdk., Berlin 1886, Bd. XXI, S. 328—384 und „Die homännischen 
Erben“ in Zeitschr. f. wissensch. Geogr., Bd. VII, 1890; ferner S. 
Ruge, Aus der Sturm- und Drangperiode der Geographie, Zeitschr. f. 
wiss. Geogr., V. Bd. 1885 und Woltersdorf, Repertorium, S. 120 ff. 


Um 1700. Johann Ulrich Müllers Reisekarte von Deutschland 
in ca. 1:2 Mill. 

Diese Kupferstichkarte von 73,8 X 61,7 cm, welche im Gegensatze 
zu der Reisekarte der Gebrüder Jung von 1641 auch die Ent- 
fernungen verzeichnet, diente als Grundlage für die Karte des Joh. 
Peter Nell, welche dieser als Kaiserlicher Postverwalter in Prag 
1709 entwarf. Näheres unter 1709. Ein gutes Exemplar der heute 
aulserordentlich seltenen Karte des Joh. Ulr. Müller befindet sich nach 
vorläufiger mündl. Mitt. von Dr. Aug. Wolkenhauer in der akadem. 
Kartensammlung zu Göttingen. Vergl. auch dessen Angabe in 
Hansische Geschichtsblätter, Bd. 35, 1908, S. 166. — Von Joh. Ulr. 
Müller aus Ulm erschien auch ein kleiner Atlas von 103 Karten: 
Kurzbündige Abbild. und Vorstellung der ganzen Welt... .. 16°, Ulm, 
G. W. Kühnen, 1692. 

1700 (?). Justus Danckerts Atlas. 

Justus Danckerts in Amsterdam gab von 1630 (?) an zahlreiche 
Karten heraus. Nach J. Fr. Hennicke (Geschichtl. Überblick des 
Landkartenwesens, Gotha 1831) hat D. zuerst die Grenzen der Länder 
illuminiert. 

1706. Gerardus Valk et Petrus Schenk. Atlas contractus, seu 
Mapparum geographicarum Sanssoniarum auctarum et correc- 
tarum nova Congenes ex formis Petri Schenk. Amsteldami apud 


Gerardum Valk et Petrum Schenk. 

Alle Zeichnungen und Kupferplatten der Offizin Wilhelm Blaues 
und dessen Söhne gingen an diese über. Vgl. Woltersdorfs Reper- 
torium, 1813, S. 112. Über die Familien Valk u. Schenk vgl. auch 
Allgem. deutsche Biogr., 39. u. 31. Band. 


1707. Gerard van Keulen. De groote nieuwe vermeerderde Zee- 
Atlas ofte Water-Waereld, vertoonende in zig alle de Zee-Kusten 
des Nordryks. Te zamen vergaadert en in’t ligt gebracht door 
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Gerard van Keulen, t’Amsterdam by G. van Keulen 1706—1712. 


5 Teile in 2 Bdn. in Fol. max. 

Unter den 163 Karten sind nach H. Wagner etwa 10 in Merkators 

Projektion, eine mit Malsstab der wachsenden Breiten. 
1709. Joh. Peter Nells Karte der Posten von Deutschland. 
Der Verfasser der Karte war Kaiserlicher Postverwalter in Prag. 
Er benutzte die unter (1700) aufgeführte ausgezeichnete Reisekarte 
des Joh. Ulr. Müller aus Ulm. Nell’s Karte: Postarum stationes per 
Germaniam et provinciae adjacentes erschien im Homannschen Verlag 
von 1714 an in zahlreichen Auflagen (auch noch 1764) und ist sehr 
häufig (von Seutter, Wolff, Schenk, Weigel) kopiert worden. Vgl. 
Aug. Wolkenhauer, in Hansische Geschichtsblätter, Bd. 35, 1908, S 166. 


1710. Heinrich Scherer. Atlas novus exhibens orbem terra- 


queum ... . ., hoc est: Geographia universa in septem partes 
contracta. Augustae Vindel. Dilingae et Francofurti. 1702 
bis 1710. 


Heinrich Scherer, geb. 1628 zu Dillingen, starb 1704 zu München 
als Jesuitenpater. Eine Inhaltsangabe des umfangreichen Werkes findet 
sich in Acta Eruditorum, Lipsiae, 1711, S 53—56. Vgl. auch H. Lutz, 
Zur Gesch. d. Kartogr. in Bayern, S. 103, besonders aber Dr. Chr. 
Sandler, Ein bayrischer Jesuitengeograph in den „Mitt. d. Geogr. 
Ges. in München“, Bd. II., 1. Heft 1906, 40 Seiten mit 4 Tafeln. 
Das Werk bildet ein geographisches Handbuch, dem etwa 200 Land- 
karten und Abbildungen beigegeben sind. 

Die Karten (Quart) stammen z. T. schon vom Jahre 1699, also 
vor Delisle’s Erdteilkarten. Die Bedeutung liegt in den drei letzten 
Teilen (Geographia artificialis, tabellae geogr. u. Critica quadripartita), 
und die Kontitentalkarten Homanns und Seutters gehen auf ihn 
zurück, mittelbar wenigstens, denn vermutlich haben beide mit 
geringen Änderungen die bei Schenk (Amsterdam u. Leipzig) er- 
schienenen und ebenfalls mit auf Scherer basierenden Karten Zürners 
nachgestochen. 


1711. Caspar Gottschling (Rektor zu Alt-Brandenburg in der 
Mittelmark), Versuch von einer Historie der Land-Charten. 
Halle, 1711. 12°, 135 S. 


Enthält den ersten, wenn auch sehr schwachen Anlauf zu einer 
die Gesamtheit der kartographischen Erzeugnisse umfassenden Dar- 
stellung. Cap. I. Von der Beschreibung und Einteilung der Land- 
Charten überhaupt. Cap. II. Von dem Ursprung der Land-Charten. 
Cap. III. Von den Land-Charten der Deutschen. Cap. IV. Von den 
Land-Charten der Holländer. Cap. V. Von den Land-Charten der 
Franzosen, Italiäner und Engelländer. Cap. VI. Von den besten 
Charten eines jeglichen Landes insonderheit. Cap. VII. Von der 
Anzahl der Charten, welche ein Studierender bey Erlernung der 
Geographie notwendig brauchet, desgleichen von dem neuen Hüb- 
nerischen Atlante. Vgl. A. Heyer, Zeitschr. f. wissensch. Geogr., 
VI. Bd., S. 55. 
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1712. Levin Joh. Schlicht. Diatribe de tabulis geographicis 


antiquoribus. Berolini, 1712. 4°. 
Nach H. Reinganum (Gesch. d. Erd- u. Länderabbildungen der 
Alten) eine dürftige Dissertation über die geogr. Abbildungen bei 
den Alten. 

1712. Joh. Jakob Scheuchzers Nova Helvetiae Tabula geographica. 
1:375000, 4 Bl. (von je 74!/s X 55'!/s cm), Stich von Huber 
und Schalch. 

Joh. Jacob Sch., geb. 1672 und gest. 1733 in Zürich, studierte in 
Altorf und Utrecht, liefs sich 1696 als Arzt in seiner Vaterstadt nieder, 
wurde später auch Professor der Mathematik und Physik und hat 
sich um die schweizerische Topographie, Ortsbestimmung und Höhen- 
messung hohe Verdienste erworben. 

I. J. 1765 neu aufgelegt, blieb diese Karte bis zum Erscheinen des 
Walserschen Atlas die weitaus geschätzteste Darstellung des Schweizer- 
landes. Vgl. R. Wolf, Gesch. d. Vermessungen in der Schweiz, S. 45 
bis 56; Amrein, Abrifs der Gesch. der schweizerischen Kartogr. 1884. 

1713. Antoine Parents externe Projektion. 

Vgl. d’Avezac, Coup d’cil historique sur la projection des cartes 
de göogr., S. 87; Zöppritz-Bludau, 3. Aufl. 1912, S. 97. 


1713. Johann Gottfried Gregorii. Curieuse Gedancken von den: 
vornehmsten und accuratesten Alt- und Neuen Land-Charten 
nach ihrem ersten Ursprunge, Erfindung, Auctoribus und 
Sculptoribus. Frankf. und Leipzig, 1713. Kl. 8°, 554 S. 


Ein weit umfangreicheres Werk als das Gottlingsche, erster 
grölserer Versuch einer Geschichte der Landkarten; vgl. Hauber, 
Versuch einer umst. Historie der Land-Charten, S. 2 u. 7. 
1715. Louis Renard, Atlas de la Navigation et du Commerce. 
Amsterdam 1715 chez L. Renard. Fol. 28 Karten, meist von 
de Witt. Vgl. Phillips, List of Atlases, S. 313. 
1716. The English pilot. London. 
Erscheint von 1716 an in mehreren Teilen in vielen Auflagen. 
Vergl. Phillips List of geogr. Atlases, 1909. 
1717. Herman Moll. Atlas Geographicus, or a complet system of 
geography. 5 vols., 4°. London 1711—17. 
Herm. Moll, gest. 1732, ein Deutscher, kam gegen 1698 nach London 
und veröffentlichte hier zahlreiche Karten und geographische Kompi- 
lationen. Vgl. Phillips, A List of geogr. Atlases, Washington 1%07. 
1718. Vollendung einer grofsen chinesischen Beichskarte in 
120 Blättern im Massst. 1:1 000000, welche fast ganz Asien 
und einen Teil von Europa darstellt. 
Diese Karte darf als eine der gröfsten Leistungen der Kartographie 
angesehen werden. Sie wurde unter dem Kaiser Kang-hsi, der von 
1661 an 61 Jahre regierte, hergestellt, der sich dazu der Hilfe der 
an seinem Hofe tätigen Jesuiten-Missionare bediente (vgl. F. v. Richt- 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1918. XXXVI. Band. 11 
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hofen, China, I, S. 679 ff). Die im Jahre 1863 in Wu-tshang-fu, der 
Hauptstadt der Provinz Hu-pei, veröffentlichte Gesamtkarte des 
chinesischen Reiches und der Nachbarländer, die ihres Druckortes wegen 
häufig als ‚„Wu-tshang-Karte‘‘ bezeichnet wird, beruht im wesentlichen 
auf jener. Vgl. Dr. Georg Wegeners Abhandlung in der Zeitschr. d. 
Gesellsch. f. Erdk. zu Berlin, 18893, Nr. 3. 
1719. Ad. Fr. Zürners ‚Neue Chursächsische Post-Charte‘‘. 
Adam Friedrich Zürner, im letzten Viertel des 17. Jahrh. zu 
Marieney bei Ölsnitz (Vogtland) geboren, von 1705-1722 Pastor in 
Skassa bei Grofsenhain, hatte eine grolse Neigung für die Erdmals- 
kunst und machte daher dem Könige August II. den Vorschlag, sein 
ganzes Land durch ihn ausmessen und in richtige Karten bringen zu 
lassen. Er legte sein Predigtamt nieder und wurde zum Königl. 
Polnischen und Chur-Sächsischen Geographen und Land- und Grenz- 
Kommissar ernannt und führte nun von 1712—1732 eine Ausmessung 
des Landes aus. Die Frucht dieser Arbeiten war ein für dem Könige 
gezeichneter Atlas von 40 General- und ebensovielen Spezialkarten 
in zwei Bänden und eine grofse Postkarte. Für den niederländisch- 
deutschen Landkartenstecher Peter Schenk (geb. 1645 zu Elberfeld, 
gest 1715), der in Gemeinschaft mit G. Valk den Jaussonschen Verlag 
zu Amsterdam übernommen hatte, hat er auch eine Wel- und vier 
Erdteilkarıen gezeichnet; in Weigels Verlag in Nürnberg erschien auch 
von ihm ein Atlas Portatilis in Oktav mit 37 aus guten Autoribus 
verjüngt extrahierten Spezial-Chärtgen. Vgl. Joh. Chr. Adelung, 
Kritisches Verz: ichnis der Landkarten etc., 1796, und der kurfürstliche 
sächsische Geograph Adam Friedrich Zürner, zugleich ein Beitrag zur 
Geschichte des Landkartenwesens. Von Postkassierer Zschoke im 
Arch. f. Post und Telegraphie, Berlin 1892, Nr. 5 und 6 und Chr. 
Sandler, Matthäus Seutter, 1894, S. 25. 


1720. Joh. Christ. Müller. Mappa chorographica totius Regni 
Bohemiae, Circa: 1:137 000, 25 Bl. 
Johann Christoph Müller, geb. 16:3 zu Nürnberg, gest. 1721 in 
Wien als Ingenieur-Hauptmann, war. der hervorragendste österr. 
Kartograph der ersten Hälfte des 18. Jahrhunderis. Auf Grundlage 
seiner Landesaufnıhme wurde 1726 von Michael Kauffer zu Augsburg 
eine Karte in 25 Blättern in Kupfer gestochen. Von ihm stammen 
die schönen, gröfstenteils auf eigenen Aufnahmen beruhenden Karten 
Ungarns (i709), Böhmens (1720) und Mährens (1720), letztere nach 
seinem Tode von Wieland und Schubert fortgesetzt und auf Schlesien 
ausgedehnt. Vgl. den Bericht ü. d. Ausstellung des IX. d. Geographen- 
tages zu Wien 1891, S. 11 u. 85. 
1720. Joh. Gabr. Doppelmayrs Basis geographiae recentioris 
astronomica. 
Diese wichtige Karte, die Grundlage der neueren Kartographie, 
bildet die 15. in Doppelmayrs „Atlas coelestis“ in 30 Karten, der von 
1716 bis 1747 bei Homanns Erben in Nürnberg erschien. Sie wurde 
auf Veranlassung von Joh. Bapt. Homann von Doppelmayr hergestellt 
und ist zwischen 1716 und 1722 erschienen. Die Karte nennt im 
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ganzen 140 Orte, deren Länge und Breite astronomisch bestimmt 
sein sollen. 

Johann Gabriel Doppelmayr, geb. zu Nürnberg 1671, seit 1704 
Professor der Mathematik am Egydien-Gymnasium seiner Vaterstadt, 
starb daselbst 17560. Porträt in den Allgem. Geogr. Ephemeriden, 
20. Bd., 1806. Vgl. Hübner, Museum Geographicum, S. 4 und Chr. 
Sandlers Arbeit über J. B. Homann, Zeitschr. d. Gesellsch. f. Erdk. 
zu Berlin 1886. 


1721. N. Bion, L’usage des globes c6leste et terrestre et des spheres 
suivant les diff6rens systömes du monde, Paris 1721. 
Vgl. Fiorini-Günther, Erd- u. Himmelsgloben, 1895, S. 983. 


1723. Joh. Chr. Weigel. Atlas Portatilis Germanicus. Nürnberg 
1723, mit 36 Karten, beschr. Text und Register. 


Gleichzeitig mit Homann befalsten sich in Nürnberg die beiden 
Weigel (Christoph Weigel [,der ältere“) und Johann Christoph [,‚der 
jüngere‘“]) mit der Herausgabe von Landkarten. Die des älteren 
Weirel wurden von S. Faber, dem Rektor des Egydien-Gymnasiums 
zu Nürnberg, später von Verfasser Köler zu Altorf zu verschiedenen 
Atlanten zusammengesetzt. Vgl. H. Lutz, Zur Gesch. der Karto- 
graphie in Bayern, 1887, S. 110; Woltersdorf Rcp., S. 125; S. Günther, 
Gesch. d. Erdkunde, S. 1885. 


1724. Eberhard David Hauber. Versuch einer umständlichen 
Historie der Land-Charten, Ulm 1724. Kl. 8°. 


Dieser Teil umfalst 188 Seiten. Beigefügt ist diesem „Versuch“ 
eine ausführlichere Geschichte der Landkarten des Herzogtums 
Württemberg (180 Seiten umfassend ohne die Supplementa und das 
Register) unter dem Titel „Historische Nachricht von den Land- 
Charten defs Schwäbischen Krailses und des Herzogthums Württem- 
berg etc.“ 


1727 erschien, ebenfalls zu Ulm, sein „Nützlicher Discours: 
Von dem gegenwärtigen Zustand der Geographie, Besonders in 
Teutschland .. .. Deme angefügt Zusätze und Verbesserungen zu 
seinem Versuch einer umständlichen Historie der Land-Charten.“ Vgl. 
A. Heyer, Zeitschr f. wissensch. Geogr., VI. Bd. 1888, S. 42—44, 53-57, 
‘ Eberhard David Haubers Versuch, eine deutsche geographische Ge- 
sellschaft zu gründen. 
1726. Johann Hübners Museum Geographicum, d. i. ein Verzeichnis 
der besten Land-Charten u. s. w., Hamburg, 1726. 8°. 
Etwa 1200 Karten werden hier rezensiert, welche alle seit 1700 
entweder neu gestochen oder doch revidiert sind. Vgl. auch Hübner, 
Kurze Fragen aus der alten und neuen Geographie, Leipzig, 1726. 
1728. : Atlas Maritimus et commercialis, or a general View of the 
World so far as relates to Trade and Navigation. With a Sett 
of Sea-Charts, some laıd down after Mercator, but the greater 
Part according to a New Globular Projection, adapted for 


11* 


% 


— 154 — 


measuring Distances (as near as possible) by Scale and Compals. 


London MDCCXXVI. 

Die Karten dieses Atlas haben nach H. Wagner (Leitfaden durch 
den Entwickelungsgang der Seekarten, 1895) deshalb hervorragendes 
historisches Interesse, weil auf diesen der Versuch gemacht wird, die 
Plattkarten durch eine Art von Globular- bezw. Kegelprojektion zu 
ersetzen, also durch solche mit konvergierenden Meridianen und 
gebogenen Breitenparallelen. Zur Erleichterung der Distanzmessung 
sind zahlreiche Rosen loxodromischer Kurse mit gebogenen Rhumblines 
eingezeichnet. Vorwort von Edw. Halley. 

1729. Der holländische Ingeniuer Samuel Cruquius (1678—1754) 
zeichnet das Flulsbett der Merwede durch Linien gleicher 


Sonden (Isobathen). 


Reproduziert in „Reliefs topographiques‘“ par Bardin, sowie in dem 
gewaltigen Werke desselben Verf. „La Topographie“, 1855. Vgl. 
Litka, Zur Geschichte der Isohypsen in der Zeitschr. f. Vermessungs- 
wesen 1880, 1. Heft u. W. Wolkenhauer, D. Rundschau f. Geogr., 
Wien, 1881, S. 7. 


1730. Die homännische Offizin in Nürnberg wird seit 1730 durch 
Joh. Georg Ebersperger und Joh. Michael Franz als 
„homännische Erben‘ weitergeführt; 1818 erlosch der 
Name der Firma. 

Nach Chr Sandler (s. o. unter 1702) sind es drei Momente, welche 
die zweite Periode der homännischen Offizin vorteilhaft vor der 
ersten unterscheidet: 1. eine Anzahl vorzüglicher Gelehrter (namentlich 
J. M. Hase und Tobias Mayer) wurde zu ständigen kartographischen 
Mitarbeitern gewonnen; 2. die Mängel der Geo- und Kartographie 
wurden unter Kritik der eigenen Karten öffentlich dargelegt; 
3. Besserungsvorschläge und Versuche wurden gemacht und sogar das 
Reichsoberhaupt dafür interessiert. 

Alles in allem umfalste der Verlag um 1760 mehr als 550 selbst- 
gestochene Karten, von denen etwa 170 noch von Homann, Vater und 
Sohn, herstammten. Von den Atlanten der Homännischen Erben seien 
bervorgehoben: 1. Atlas coelestis, studio et labore Joh. Gabrielis 
Doppelmajeri, Matth. P. P., Nürnberg 1742. 2. Homannisch- 
Hasischer Gesellschaftsatlas, 1747. 3. Atlas methodicus, 18 Karten 
in 4° zu Hübners „Fragen“. 

1737. d’Anville’s Nouvel Atlas de la Chine. 42 Karten, Fol. 
La Haye, 1737. 

Diese Karten, die Duhalde’s „Description de la Chine‘ (1835) be- 
gleiteten, bezeichnen einen grofsen Fortschritt. d’Anville verwertete 
hier die bewunderswerten Originalaufnahmen und Karten, welche die 
Jesuiten im Auftrag des Kaisers Kanghi in der Zeit von 1708—1717 
bewirkt hatten. Vgl. Phillips List of Atlases, 1909, S. 1177. 

1730. Matthäus Seutter: „Atlas novus indiceibus instructus,* heraus- 
geg. von Math. Roth, Wien 1730. 


Nächst Homann in Nürnberg war um jene Zeit Matthäus Seutter, 
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Kaiserl. und Königl. Geograph in Augsburg (1678—1757), der be- 
deutendste deutsche Kartograph. Aus seiner Offizin sind bis zu seinem 
Tode gegen 250 Landkarten hervorgegangen. Sämtliche Blätter des 
Verlags, so wie sie in den verschiedenen Jahren gerade vorhanden 
waren, bildeten unter gelegentlicher Zuhilfenahme von Homannschen 
u. a. Karten Seutters „Grolsen Atlas“ (ohne Jahr), während die Haupt- 
karten zu kleineren Atlanten unter besonderen Titeln zusammengestellt 
sind; bekannt sind „At!as geographicus“ (1725), „Atlas compendiosus“ 
(0. J.), „Atlas compendiosus scholasticus“ (0. J). Vgl Allgem. Deutsche 
Biographie, 34 Bd. von Chr. Sandler und über die Augsburger Karto- 
graphen und Landkartenstecher im allgemeinen H. Lutz, Zur Geschichte 
der Kartographie in Bayern, 1887, S. 99—102, besonders aber Chr. 
Sandlers Monographie, „Matthäus Seutter und seine Landkarten“ in 
den Mitt. des Ver. für Erdkunde zu Leipzig, 1894, 38 Seiten. 


1731. John Hadley erfindet den Spiegelsextanten, durch den die 
unsichern Astrolabien und der Jakobsstab verdrängt werden. 


Vgl. A. Breusing, Die nautischen Instrumente; S. Günther Handb. 
d. mathem. Geogr., S. 114; Peschel-Ruge, Gesch. d. Erdk., S. 641. 


1735—42. Samuel Milkovenyi’s Karten von Ungarn. 

Diese Karten des Reformators des ungarischen Kartenwesens er- 
schienen als Beigaben zu dem grolsen Werie „Notita Hungariae“ 
von Mathias Bel. Vgl. A. Märki im Bull. Soc. Hongroise de G&ogr., 
1896, Heft 9 und 10. 


1737. Hases kritische Karte von Afrika erscheint bei den Homannischen 
Erben in Nürnberg. 


Joh. Matthias Hase (auch Haas, Haase), geb. 1684 zu Augsburg, 
gest. daselbst 1742, war seit 1720 Professor der Mathematik in Witten- 
berg und einer der bedeutendsten Mitarbeiter des Homannschen Verlags. 
Sein besonderes Verdienst besteht in der Einführung der stereo- 
graphischen Horizontalprojektion und in der kritischen Bearbeitung 
des brauchbaren Kartenmaterials für die außereuropäischen Erdteile. 
Leider konnte aber bei seinen Lebzeiten (f 1742) nur die neue 
Karte von Afrika ans Licht treten (die Karte von Europa erschien 
1743, von Asien 1744 und von Amerika 1746). Vgl. Allgem. Deutsche 
Biographie unter „Hasius“ ; H. Lutz, Gesch. der Kartogr. in Bayern, S. 105 
und Chr. Sandlers ausführliche Darstellung über die „Homännischen 
Erben“ in der Zeitschr. f. wiss. Georgr., VII. Bd. mit einer Erdkarte zum 
Vergleich der Kontinentalkarten Homanns und Hases mit den heutigen. 


1737. Philippe Buache (1700—1773) entwirft eine Isobathenkarte 
des Canal de la Manche, welche er zugleich mit einem Längen- 
profil des Kanalgrundes, der Pariser Akademie (Histoire de 
l’Academie des Sciences, 1752, Paris 1756) vorlegt. 


Vgl Liöka, Zur Geschichte der Isohypsen in der Zeitschr f Ver- 
messungswesen 1880, 1. Heft, Ernst Mayer, die Entwicklung der 
Seekarten, Wien 1877 u. Bauerfeınd, Elemente der Vermessungs- 
kunde, II. Bd. S. auch unter 1700. 
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1745. D’Aprös de Mannevilette, Le Neptune Oriental ou 
Routier general des cötes des Indes orientales et de la Chine, 
enrichi de cartes hydrographiques tant Generales que Particulieres 
pour servir d’Instruction & la Navigation de ces differentes Mers. 
A Paris de l’imprimerie de Jean-Francois Robustel MDCCXLYV. 
Fol. max. 2. Aufl. 1775. 

Vgl. E. Gelcich, Beiträge zur Geschichte der Entwicklung der 
praktischen Kartographie in der D. Rundsch. f. Geogr. u. Statist., XI, 
S. 116 ff.; Phillips, List of Atlases, S. 420. 

1745. Joseph Nicolas Delisle (Bruder von Guillaume D., 1688— 1768) 
veröffentlicht eine grofse Karte von Rulsland zwischen 47° 30' 
bis 62° 30° nördl. Breite im Malfsst. 1:1428000 in 19 Bl. 


Unter der Mitwirkung von Euler, Heinsius und Lomonossow wurde 
diese Karte von der Akademie der Wissenschaften in St. Petersburg 
veröffentlicht. Vgl. Peschel-Ruge, Gesch. d Erd., S. 678, Gretschel, 
Kartenprojektion, S. 138 und über Delisle Projektion H. Wagner, 
Lehrb. d. Geogr., S. 194, Anm. 37 u. 38 und Zöppritz-Bludau, Leit- 
faden d. Kartenentwurfslehre, 3. Aufl., 1912, S. 120. 

1746—1761. J. B. Bourguignon d’Anville’s Erdteilkarten 
erscheinen. 

In einer Zeit, wo die astronomischen Ortsbestimmungen noch 
schwach waren und sparsam flossen, war es d’Anvilles Verdienst, 
durch Sammlung und scharfsinnige Benutzung der Wegabstände in 
den Itninerarien seinen Bildern von der Erdoberfläche eine für ihre 
Zeit bewunderte Vollkommenheit gegeben zu haben. Jean Baptiste 
Bourguignon d’Anville wurde am 11. Juli 1697 zu Paris geboren und 
wurde bereits in seinem 22, Lebensjahre „Geograph du Roi“. Er 
war lange Zeit Privatsekretär des Herzogs von Orl&ans, wurde 1775 
Mitglied der Akademie und starb am 28. Januar 1782 zu Paris. 
d’Anville’s Hauptkarten für die neuere Geographie (s. weiter 1768) 
sind seine Erdteilkarten: Nordamerika 1746, Südamerika 1748, Afrika 
1749, Asien 1751 und seine Hemisphöre oriental et occeidental 1761. 
Im ganzen hat d’Anville 210 Karten gezeichnet; die meisten begleitete 
er mit einem Kommentar, daneben lieferte er noch eine Menge Einzel- 
untersuchungen und wirkte durch seinen kritischen Takt, seinen 
Scharfsinn und eine ihm ganz eigentümliche Kombinationsgabe epoche- 
machend für die Kartographie. | 

Ein wertvolles Verzeichnis der sämtlichen Karten und Werke 
d’Anvilles ist von Barbiör Dubocage (der von 1777 sein Gehilfe war 
und 1780 als Geograph beim französischen Ministerium angestellt 
wurde, um die d’Anvillesche Kartensammlung zu erhalten und zu 
vermehren) unter dem Titel „Notice des ouvrages de M. d’Anville“ 
mit einem Nekrologe von Dacier (Paris, 1802, 120 S. in 8°) erschienen. 
d’Anvilles kostbare Kartensammlung, die aus 10500 Nummern bestand, 
und zwar aus 10000 gestochenen und 500 gezeichneten Karten, 
kaufte die französische Regierung bereits 1779 für die königliche 
Bibliothek, überliefs ihm aber den lebenslänglichen Gebrauch derselben. 
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Vgl. Woltersdorf Repertorium 1813, S. 43 u. 141; Allgem. Geogr. 
Epheremiden von 1803, 11 Bd., S. 735—748; W. Wolkenhauer: „Ein 
Erinnerungsblatt zu d’Anvilles 200. Geburtstag“ in der N. Rundschau 
f. Geogr. (Wien 1897, 19. Jahrg , mit Porträt); Vivien de Saint Martin, 
‚Histoire de la G6ographie, Paris 1875, S. 423 ff.;, Max Volkmann, 
Die Quellen B. d’Anvilles für seine kritische Karte von Afrika 
(München, Geogr. Studien, 16, 1904); Phillips, List of Atlases, 1909, 
S. 320, 321, 343. 

1747. 6. und D. Robert de Vaugondys zahlreiche Karten und 
Atlanten beginnen zu erscheinen. 

Gilles (1688—1766) und der Sohn Didier (1723—1786) Robert 
de Vaugondy, führten beide den Titel eines königl. Geographen und 
lieferten in Frankreich in der zweiten Hälfte des 18. Jahrhunderts 
auch die geschätztesten Globen. Vgl. Fiorini-Günther, Erd- und 
Himmelsgloben, S. 110; Woltersdorf Repertorium 1813, S. 137; 
Phillips, List of Atlases, 350 ff. 

1748. Der französische Ingenieur Millet de Mureau setzte zuerst 
auf Festungsplänen zu jedem nivellierten Punkte seine ent- 
sprechende Höhenzahl (Höhenkote). 

1749 erschien seine Abhandlung, in der er vorschlug, die Terrain- 
formen durch Parallellinien mit Höhenzahlen auszudrücken. Vgl. Licka, 
Zur Geschichte der Isohypsen in der Zeitschrift für Vermessungskunde, 
1880, 1. Heft — Erst durch A. Petermann wurde 1861 in den 
Stielerschen Handatlas die Höhenziffer eingeführt. 

1749. Eine Generalkarte von Schweden auf Grund neuer astronomischer 
Bestimmungen erscheint. 

Vgl. Peschel-Ruger, Gesch. d. Erd., S. 677; Sven Lönborg, Sveriges 
Karta, Uppsala 1903. 

1749 (?). Schreiber, Johann Georg (1676—1745), Atlas selectus von 
allen Königreichen und Ländern der Welt, zum bequemen 
Gebrauch in Schulen, auf Reisen und bei dem Lesen der 
Zeitungen verfertigt. 126 col. Karten, obl. 8°. Leipzig (1749 ?). 

Vgl. Phillips List of geogr. Atlases, 1909. 

1749. Der erste preufsische Seeatlas unter dem Titel „Nouvel 
Atlas de Marine compose d’une carte generale et de cartes 
particulires qui repr&sentent le globe terrestre jusqu’au 82° 
degre du cöte du nord, et jusqu’au 60° du cöte du sud. 
12 Karten, Fol., Berlin 1749. 

Der Atlas ist von der Königl. Preufsischen Akademie der Wissen- 
schaften unter der Regie des Feldmarschalls Samnel von Schmettau 
durch den Schweizer Kartographen Isaac Brouiker (1686—1762) ge- 
zeichnet worden Vom wissenschaftlichen Standpunkt aus bedeutet 
der Atlas einen Wendepunkt in der Geschichte der deutschen See- 
karten, denn er ist wahrscheinlich der erste in Deutschland hergestellte 
Seeatlas mit Karten in Merkatorprojektion. Eine vortreffliche Neu- 
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ausgabe in Faksimile-Lichtdrucktafeln durch Dr. M. Groll erschien 
im Verlag von D. Reimer, Berlin 1912. 

1750. Atlas Silesiae. Nürnberg, Homannsche Erben. 1735—1750. 
4 Übersichts- und 16 Spezialkarten. 

Beruht auf der Aufnahme der schlesischen Herzogtümer durch 
Ingenieurleutnant Wieland von 1723—1732 und der Revision derselben 
durch Leutnant Schubert von 1735—1740. — Es war dies der erste 
Spezialatlas der Homannschen Offizin; erst 1769 folgte der 
„Schweizer Atlas“, 1776 der „Böhmische Atlas“, 1788 der „Nieder- 
ländische Atlas“ usw. Vgl. Chr. Sandlers Monographie über „die 
homännischen Erben“ in Zeitschr. f. wissensch. Geogr., Bd. VII, S. 446, 
und den Katalog der Ausstellung des XIII. Deutschen Geographen- 
tages in Breslau, 1%1, S. 32 ff. 

1750. Tobias Mayer (d. Ältere): „Germaniae Mappa critica“ in 
Homanns Atlas Germaniae specialis. Nürnberg 1750. Fol. 

Diese für die Kartographie Deutschlands höchst wichtige Karte 
zeigt, wie die Delisleschen, Homannschen und astronomischen Angaben 
der Orte und Grenzen Deutschlands voneinander abweichen. Im 
ganzen enthält sie etwa 200 Orte, von welchen nur 33 nach astro- 
nomischen Breitenbestimmungen angesetzt werden konnten. Tobias 
Mayer (geb. 1723 in Marbach, gest. 1762 in Göttingen) war von 
1746—51 die Seele der Homannschen kartographischen Anstalt in 

' Nürnberg. Die Zahl der von Mayer gezeichneten Landkarten beläuft 
sich während der fünf Jahre nach Ruge auf wenigstens 30. Y\gl. 
S. Günther, Allgem. deutsche Biographie, Bd. XXI, 1885; S. Ruge, 
Aus der Sturm- und Drangperiode der Geographie, Zeitschr f wiss. 
Erdk. V, 1885, S. 257, 355; Chr. Sandler, die homännischen Erben, 
ebenda, Bd. VII, S. 444 ff.;, Zachs Monatl. Correspondenz, XI. Bd., 
1805, enthält ein Verzeichnis der sämtlichen Schriften Tob. Mayers. 
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Die Lage der Stadt Münster (Westfalen). 


Von Dr. W. Schäfer. 





Inmitten der münsterschen Bucht, die im Norden und Osten 
von Gebirgszügen des Teutoburger Waldes, im Süden vom Haar- 
strang begrenzt wird und nur nach Westen, gegen den Rhein und 
die Niederlande offen ist, liegt: die Stadt Münster, die dem ganzen 
Becken den Namen gegeben hat. Müifster liegt an der Aa, einem 
linksseitigen Nebenflufs der Ems, unter dem 7,6° östlicher Länge von 
Greenwich und 51,97° nördlicher Breite, im Durchschnitt 60 m 
über dem Meere. Sie liegt also mit Basel, Freiburg im Breisgau 
und Stralsburg auf demselben Längengrad und mit Greenwich, 
Göttingen, Hannover, Halle und Leipzig ungefähr auf demselben 
Breitengrad. 

Welche Ursachen haben nun gewirkt, dafs hier eine blühende 
Stadt entstand? Eine Stadt entwickelt sich nur dort, wo eine 
dauernde Anhäufung von Menschen stattfindet. „Dies ist aber nur 
möglich, wenn eine Arbeitsteilung eingetreten ist, wenn die einen 
Ackerbau treiben, also Naturproduzenten sind, während andere Ge- 
werbe treiben, also Kulturproduzenten sind“'). 

Die Anhäufung von Naturproduzenten wird nie so grols sein, 
eine gröfsere städtische Ansiedelung entstehen zu lassen, der Natur- 
produzent beansprucht zu seiner Existenz ein zu grofses Gebiet. 
Dagegen ist die Anhäufung von Kulturproduzenten meist an gewisse 
geographische Bedingungen geknüpft. 

Viele Stellen der Erdoberfläche, die wie geschaffen sind zur 
Anlage von Wohnplätzen, entbehren der Siedelungen, weil ihnen 
das Menschenmaterial fehlt. Sie werden nur zeitweise von Nomaden 
durchzogen oder sind ganz unbewohnt. 

Wohl kann eine städtische Siedelung auch durch den Willen 
eines Herrschers entstehen, es sei nur an Karlsruhe erinnert, das 
durch eine Laune des Markgrafen Karl Wilhelm entstand, der sich 
. hier, mitten im Walde, 1715 ein Jagdschlols erbaute, um welches 
sich schnell eine blühende Stadt gruppierte. 

Solchen willkürlichen Stadtgründungen ist aber durch die 
Naturgegebenheiten eine Schranke gesetzt, sie tragen von vorn- 
herein den Todeskeim in sich, wie z. B. die oft riesigen Dorfstädte 
afrikanischer Despoten, die mit dem Tode ihres Gründers wieder 
zerfallen, wenn nicht ihre natürliche Lage ihren dauernden Aufschwung 


') Penck, ‚die geogr. Lage von Wien. Schriften des Vereins zur Ver- 
breitung wissenschaftlicher Kenntnisse. Bd. 35. Wien 1894/95. 8. 676, 
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sichert. Andererseits garantiert aber auch eine günstige natürliche 
Lage, wie sie durch geographische und klimatische Faktoren, sowie 
geeigneten Untergrund zum Bauen, fruchtbaren Boden und das 
Vorhandensein von abbauwürdigen Naturschätzen gegeben ist, nicht 
allein das Wachstum einer Stadt. „Im engen Verein mit der Natur 
beteiligen sich gesellschaftliche, staatliche, religiöse und wirtschaft- 
liche Motive, die den Menschen zum Menschen führen, an der 
Herausbildung von Städten, an ihrem Weiterwachstum oder an ihrem 
Verfall und ihrer völligen Zerstörung.“*!) 

Bei Münster haben nun beide Ursachen, sowohl die geographische 
günstige Lage, wie auch die kulturellen Bedingungen eingewirkt und 
eine blühende städtische Ansiedelung entstehen lassen. 

Münster liegt inmitten eines Flachlandes, und das Flachland 
hat von jeher städtebildend gewirkt; denn das erste Bedürfnis des 
Menschen ist die Magenfrage, und diese kann in einem fruchtbaren, 
leicht zugänglichen Flachlande besser befriedigt werden als im 
Gebirge. Zudem kommt für Münster noch seine Flufslage an der 
Aa hinzu. Das stete Vorhandensein von Trinkwasser und der Fisch- 
reichtum haben sicher nicht unwesentlich zur Ansiedelung beigetragen. 
Die Magenfrage allein schafft aber keine grofsen Städte, wenn auch 
ein fruchtbares Hinterland, wenigstens bei den schwerfälligen Ver- 
kehrsverhältnissen früherer Jahrhunderte, von nicht zu unter- 
schätzender Bedeutung ist. Die Entwickelung aller grofsen Städte 
hängt eng mit Verkehr und Handel zusammen, wird also durch ihre 
Beziehungen zu entfernteren Gegenden bestimmt. Diese Beziehungen 
sind aber durch geographische Bedingungen gegeben. 

Wo finden sich aber bessere Verkehrsbedingungen als im Flach- 
lande? Keine unübersteigbaren Gebirge stellen sich dem Verkehr 
hindernd in den Weg. Hier finden sich leichter die Bedingungen 
für die Ernährung einer gröfseren Volksanhäufung als in unfrucht- 
baren Gebirgsgegenden. Die zur Ansiedelung in alter und neuerer 
Zeit bevorzugte günstige Flulslage findet sich im Flachlande leichter 
und besser als im Gebirge, wo die Flüsse teils wegen ihrer geringen - 
Wasserführung, teils wegen ihres reifsenden Gefälles und wegen ihrer 
tiefen, schluchtenartigen Bette eher hemmend als fördernd auf die 
Anlage von Siedelungen wirken. | 

Münster besitzt nun eine ganz vorzügliche Verkehrslage. Hier, 
im Mittelpunkte der Münsterschen Bucht, ist der Schnittpunkt der 
durch die Täler des Teutoburger Waldes und des Haarstranges in 
der Natur vorgezeichneten Wege, die schon in vorchristlicher Zeit 


1) Hassert: Die Städte. Aus Natur und Geisteswelt. Bd. 163. S. 16. 
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Münster zu einem nicht unbedeutenden Verkehrsplatz gemacht haben 
müssen. Die Bedeutung der Siedelung wurde noch erhöht durch 
die Lage an einem Flulsübergang. Oberhalb und unterhalb Münsters 
bildet die Aa ein breites sumpfiges Tal, nur in Münster treten 
die hohen Ufer näher zusammen und erleichtern den Übergang. 
Solche Flufsübergänge bringen aber immer eine Verkehrsstörung 
mit sich und bewirken eine längere oder kürzere Anhäufung von 
Menschen. Dann lockt solche Verkehrsstauung wieder Gastwirte 
und Handwerker, die hier lohnenden Verdienst finden. Dazu bietet 
die Umgebung den Zug- und Reittieren Weideland, dem Ackerbauer 
 fruchtbares Ackerland, um die leiblichen Bedürfnisse der Menschen- 
anhäufung zu befriedigen. So entsteht eine dauernde Ansiedelung, 
die sich mit steigendem Verkehr zur blühenden Stadt entwickeln 
kann, wie auch Leipzig, Berlin, Erfurt und manche andere Städte 
beweisen. Dals die gute Verkehrslage Münsters schon in alter Zeit 
bekannt war und ausgenutzt wurde, bezeugt auch der alte Name 
Mimigerneford. Mimi bezeichnet wohl den alten sagenumwobenen 
Riesen Mime; Gerne bedeutet wahrscheinlich Bach, da noch mehr- 
mals der Name Gerne für einen Bach im Münsterlande vorkommt; 
Ford bedeutet Furt. Der alte Name würde also Furt des Mimi- 
flusses bedeuten. An einer Furt laufen aber die Stralsen zusammen 
und bilden einen Verkehrsknotenpunkt. 

In Münster kreuzen sich denn auch die von Westen nach 
Östen und von Süden nach Norden durch das münstersche Becken 
ziehenden Stralsen. Mehrere vorgeschichtliche Handels- und Ver- 
kehrswege treffen sich hier. So lief der alte Handelsweg von 
Marseille zur Wesermündung, von Marseille durch das Rhone- 
und Saonetal über die Hochfläche von Langres durch das Moseltal 
nach Metz, von hier weiter am linken Ufer des Mosel nach Trier— 
Kochem— Neuwied und dann in gerader nördlicher Richtung zur 
Sieg, weiter, sich im allgemeinen nördlich haltend, unter Benutzung 
der in dieser Richtung verlaufenden Gebirgstäler über Altena—Iser- 
lohn—Unna— Werne nach Münster, um über Ibbenbüren, Warren, 
Jadebusen zur Wesermündung zu gelangen. Eine andere vor- 
geschichtliche Strafse zog vom atlantischen Meere über Reims, 
Köln, Schwelm, Lüdinghausen, der Sendenerstiege folgend, nach 
Münster. Von Holland, der alten Bataverinsel, führte eine Stralse 
über Xanten, Velen, Nottuln nach Münster und ging von hier aus 
durch die Pässe des Osning zur Weser. 

Als die Römer an den Rhein kamen, fanden sie also schon 
teilweise die Wege vorgezeichnet, welche ihnen Ansätze boten, in 
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das Innere des Münsterlandes einzudringen. Eine römische Stralse 
führt von Koblenz über Lüdenscheid und Werne nach Münster und 
weiter zur Wesermündung. Andere römische Stralsen laufen von 
Bonn über Siegburg, Lünen, dem Kappenberger Damm folgend, nach 
Münster, und von Köln über Witten, Kastrop, Lüdinghausen nach 
Münster; dann eine von Wiesdorf am Rhein über Solingen, Blanken- 
stein, Bochum, Recklinghausen, Haltern nach Münster und vom 
Rhein zur Weser die Stralse Xanten, Borken, Koesfeld, Nottuln, 
Münster, Telgte nach Minden!). 

Wo sich so viele Strafsen kreuzten, mufste sich ein reger 
Verkehr entwickeln und zur Zeit, als Karl der Grofse im Jahre 804 
Ludger zum Bischof von Münster ernannte, mufs hier schon eine 
bedeutende Siedelung bestanden haben. Dies ist umsomehr an- 
zunehmen, als der Presbyter Ido sagt, „dals Karl der Grofse beim 
Mangel der Städte im Sachsenlande nur solche Orte zu bischöflichen 
Sitzen gewählt habe, welche sowohl durch ihre Lage, wie durch 
besonderen Volksverkehr sich vor anderen ausgezeichnet hätten‘ ?). 

Auf den ersten Blick mag es befremden, dafs Münster zum 
Knotenpunkt der alten Strafsen und damit des Verkehrs wurde und 
nicht Greven, das an der Mündung der Aa in die Ems und somit 
an dem Punkte, von wo an die Ems für den Wasserverkehr benutz- 
bar wird, liegt. Hier ist aber wohl zu beachten, „dafs im Tieflande 
und ganz besonders im norddeutschen, Flufsvereinigungen fast niemals 
einen günstigen Bauplatz für grölsere Ansiedelungen darbieten. Sie 
sind zu sehr von Überschwemmungen bedroht, sie sind oft weithin 
von feuchten Wiesen und Laubwaldstreifen umgeben, während 
Strecken festeren Landes nur selten gerade an Flulsvereinigungen 
des Tieflandes herantreten“.?) Hinzu kommt noch, dafs wegen des 
sumpfigen Untergrundes gerade an solchen Stellen das Trinkwasser 
häufig nicht gut ist, und damit nicht selten ungünstige Gesundheits- 
verhältnisse herrschen. Auch ist der Wasserverkehr hier nicht von 
so weittragender Bedeutung, dals infolgedessen Greven Münster 
hätte den Rang ablaufen können. Die Ems ist meist auf beiden 
Seiten von niedrigen, sumpfigen Ufern bis zur Mündung begleitet, 
die nur eine spärliche Bevölkerung haben. Das Ufergebiet und 
ebenso die Mündung konnten also nicht zum gröfseren Handels- 


ı) Nach Schneider, „Die alten Heer- und Handelswege“. Düsseldorf 1882, 
2) Detten v., „Münster in Westfalen, seine Entstehung und das Kultur- 
bild seiner 1000jährigen Entwicklung.“ Münster 1887, S. 6. 
®) Hahn, „Die Städte der norddeutschen Tiefebene.‘“ Forschungen zur 
% deutschen Landes- und Volkskunde. Bd. 1, 1885, S. 121. 


— 163 — 


verkehr reizen, wie denn auch erst in neuerer Zeit Emden, die 
Hafenstadt des Emsgebietes mit dem Aufblühen des Hinterlandes 
und durch die Kanalverbindung mit dem rheinisch-westfälischen 
Industriegebiet mehr hervortritt. 

Mit dem Aufschwung des Handels im Mittelalter mufste auch 
Münster infolge seiner geographisch so günstigen Lage für den 
Handelsverkehr ständig wachsen. So nahm die Stadt denn auch 
eine wichtige Stellung in der Hansa ein, und münstersche Kaufleute 
waren auf allen bedeutenden Märkten des Mittelalters zu finden. 

Nicht wenig trugen zu dieser guten Stellung im Handel die 
guten Postverbindungen Münsters im Mittelalter bei. Schnelle Reit- 
posten verbanden Münster mit den bedeutendsten Handelsplätzen 
der Nord- und Ostsee sowie des Rheins. So ging eine Reitpost von 
Münster über Dülmen nach Haltern und von hier nach Wesel und 
Düsseldorf und stellte somit eine schnelle Verbindung nach Süd- 
deutschland und Holland her. Eine andere Reitpost verband Münster 
über Osnabrück mit Hamburg. Über Telgte, Warendorf wurde eine 
Verbindung mit Paderborn hergestellt und somit ein Anschlufs an 
die Post Köln—Paderborn— Minden— Hamburg. Direkte Reitpostwege 
gingen auch von Münster nach Hamm. Von hier zweigte dann ein 
Weg nach Unna ab, der dort die Post Köln—Paderborn traf, während 
ein anderer Weg von Hamm weiter über Werl nach Frankfurt ging. 
EineanderedirekteVerbindung war Münster— Werne— Dortmund— Köln. 

Einen noch gröfseren Vorteil brachten die Posten der Stadt, 
als der Fürstbischof Christoph Bernhard als erster im deutschen 
Reich Wagenposten einrichtete, die neben der Briefbestellung auch 
grölsere Pakete und Personen beförderten. Sehr bald fuhren Wagen- 
posten von Münster nach Paderborn, Osnabrück und Wesel, die den- 
selben Weg nahmen wie die Reitpost. Eine neue Wagenpost wurde 
mit dem Haupthafen des Westens, mit Amsterdam eingerichtet. 
Für Amsterdam wurden sogar zwei Verbindungen geschaffen, die eine 
über Nottuln, Koesfeld, Borken, Bocholt, die andere benutzte von 
Münster aus zuerst den von Klemens August erbauten Kanal bis 
Maxhafen und ging von hier über Rheine nach Amsterdam. Von 
Maxhafen zweigte auch noch eine Wagenpost über Ochtrup, Gronau 
nach Zwolle ab. 

So stand Münster mit den Haupthandelsplätzen und Regierungs- 
sitzen des nordwestlichen Deutschlands in schneller direkter Verbindung. 

Noch einen anderen Vorteil brachten die Postverbindungen. 
Da sehr viel an einer schnellen Beförderung gelegen war, so mulsten 
die alten Strafsen, die früher wegen ihrer schlechten Beschaffenheit 
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gerade im Münsterlande oft eher den Verkehr gehindert als gefördert 
hatten, in gutem Zustand gehalten werden. Hierdurch wurde wieder 
eine Steigerung des privaten Verkehrs herbeigeführt, aus der die 
Stadt Münster als Knotenpunkt aller dieser Stralsen den grölsten 
Nutzen zog. 

Der dauernde Aufschwung Münsters wurde aber noch durch 
ein Zweites bedingt. Der Handel konnte sich in den früheren un- 
ruhigen Zeiten nur in gut befestigten Siedelungen gedeihlich ent- 
wickeln, da nur hier ein sicherer Durchgangs- und Ruhepunkt gegen 
Wegelagerer und neidische Nachbarn geboten wurde. Ein solcher 
Punkt war nun Münster. Es hat von Natur aus eine günstige 
Verteidigungslage. Grolse, undurchdringliche Wälder und unpassier- 
bare Sümpfe liefsen nur wenige gute Zugänge frei, die leicht gesperrt 
werden konnten. Zudem war die Siedelung schon in den ältesten 
Zeiten mit Wällen umgeben, die später noch durch Mauern und 
Aulsenwerke verstärkt wurden. Für die Verteidigung war auch die 
Flufslage von Bedeutung. Neben Wall und Mauer war die ganze 
Stadt mit Gräben umgeben, die von der Aa ihr Wasser erhielten, 
und durch Sperrung des Aa-Abflusses konnten weite Strecken um 
die Stadt herum unter Wasser gesetzt und so ein Herannahen des 
Feindes bis unter die Stadtmauern an vielen Stellen unmöglich 
gemacht werden. 

So war Münster in den ältesten Zeiten als starke Festung 
anzusehen, die zwar im späteren Mittelalter nicht mehr den An- 
forderungen der Zeit in allen Stücken entsprach und zur mittel- 
starken Festung herabsank, „deren Wert aber darin bestand, dafs 
sie auf dem buntwechselnden Kriegsschauplatz des Westens zwischen 
Weser und Mainlinie gelegen, als einzige grölsere befestigte Stadt 
einen unentbehrlichen Stützpunkt bildete“). 

Da aber mit dem Wachsen der Kultur die Sicherheit mehr und 
mehr zunahm, trat auch das Schutzbedürfnis immer mehr gegen 
wirtschaftliche Gesichtspunkte zurück, und das Herabsinken zur 
schwachbefestigten Stadt gegenüber modernen Befestigungswerken 
war für Münster kein Hindernis für die weitere Entwickelung. 

So nahm denn Münster gerade im verflossenen Jahrhundert, 
als der schwerfällige Wagenverkehr durch die Eisenbahn verdrängt 
wurde, infolge seiner günstigen Verkehrslage einen gewaltigen Auf- 
schwung. Die günstige Lage gab der Stadt von vornherein die 
Bedeutung eines Eisenbahnknotenpunktes, wie sie früher Kreuzungs- 
punkt wichtiger Verkehrs- und Handelswege war. Es kreuzen hier 


!) Huppertz. Münster im siebenjährigen Kriege. Münster 1908. S. 1. 
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die Streken Köln—Wanne —Münster—Bremen— Hamburg und 
Emden—Rheine—Münster—Hamm, die weiter die Verbindung mit 
Kassel, Erfurt und Leipzig herstellt. Strahlenförmig gehen von 
Münster Eisenbahnen nach Burgsteinfurt— Gronau ins Holländische 
nach Amsterdam und Rotterdam; nach Koesfeld—Borken—Bocholt 
zum Niederrhein, über Warendorf nach Rheda und über Sendenhorst 
nach Neubeckum. Die beiden letzten treffen in Rheda und Neu- 
beckum auf die Strecke Köln—Hamm-—-Berlin. Durch diese Ver- 
bindungen ist sowohl eine leichte Erreichbarkeit des Hinterlandes, 
als auch der Hafenplätze der Nordsee und der volkreichen Städte 
des rheinisch-westfälischen Industriegebietes geschaffen. Wenige 
Stunden Bahnfahrt genügen, um zu den bedeutendsten Städten des 
Handels und der Industrie zu gelangen. So erfordert die schnellste 
Verbindung nach'): 


Ort . Zeit in Stunden 


Hamm............ 027 || Kassel........... 























Dortmund......... 104 || Amsterdam ...... 3,55 
Bremen............ 2,29 Hamburg ........ 4,10 
Hannover ......... 2.44 Rotterdam ....... 4,43 
Köln ie: 2,45 Berlin ........... 6,18 
Emden 2.403: 3,09 Leipzig .......... 8,07 


Wie schon aus den schnellen Eisenbahnverbindungen hervor- 
geht, ist Münster in nicht all zu weitem Abstande von einem Kranz 
grolser Städte umgeben. Es liegen in einem Umkreise von: 


km Ort 
20—40 Hamm 
40—60 Osnabrück, Dortmund, Gelsenkirchen 
60—80 Bielefeld, Hagen, Elberfeld, Barmen, Bochum, Essen, Mühl- 


heim, Hamborn 
80—100 Minden, Paderborn, Remscheid, Solingen, Duisburg, Düsseldorf, 
Krefeld 
100—150 Oldenburg, Bremen, Bonn, Köln, Gladbach 
150—200 Hannover, Hildesheim, Kassel, Koblenz, Aachen, Amsterdam 
Frankfurt am Main liegt rund 220 km in Luftlinie von Münster, 
Hamburg 240 km, Leipzig 340 und Berlin 400 km. 

Die nächstgelegene Grolsstadt ist Dortmund mit einem Abstand 
von ungefähr 50 km, die entfernteste Königsberg mit rund 910 km. 
In einem Abstand von 50—100 km von Münster liegen nicht weniger 
als 11 grofse Städte von je über 100000 Einwohner. Die nächste 


!) Nach der Zusammenstellung der Königl. Eisenbahndirektion zu Münster 
in der Zeitschrift „Deutschland“ No. 9. 1912. 
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Hafenstadt ist Emden, die 150 km entfernt ist. Die deutsche 
Landesgrenze ist nach Holland hin mit 50 km am nächsten, gegen 
Rufsland, in Ostpreufsen, mit rund 1100 km die entfernteste. 





Nicht unwesentlich zum Aufschwunge Münsters hat auch die 
Lage am Dortmund-Ems-Kanal beigetragen. Hierdurch steht die 
Stadt einerseits mit den Häfen der Emsmündung und andererseits 
mit dem rheinisch-westfälischen Industriegebiet in direktem Schiffahrts- 
verkehr. Wenn die noch im Bau begriftene Strecke Herne-Ruhrort 
eröffnet wird, so ist durch diesen Kanal eine Wasserverbindung 
zwischen Rhein und Emsmündung geschaffen, welche selbst See- 
leichtern bis 900 Tonnen Tragfähigkeit zu verkehren gestattet. 

Der Boden Münsters'),. wie des ganzen münsterschen Beckens 
ist aus Ablagerungen des Meeres, das in den verschiedenen geolo- 


1) Wegner: Zur Geologie und Topographie des münsterschen Beckens. 
In „Festschrift zur 84. Versammlung deutscher Naturforscher und Ärzte“. 
Münster 1912. 
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gischen Epochen vordrang und wieder zurückwich, aufgebaut worden. 
Im mittleren Karbon tauchte Westfalen zum ersten Male aus dem 
Meere auf. Durch Pressung der horizontal liegenden Schichten des 
Devon und Karbon baute sich ein Faltengebirge auf, das wahr- 
scheinlich im Sauerland bis auf den heutigen Tag als Festland er- 
halten geblieben ist. Zum letzten Male machte das Meer in der 
Kreidezeit einen gewaltigen Vorstols und bedeckte sogar im Süden 
die nördlichen Teile des alten Faltengebirges.. Seine Ablagerungen 
bilden hier die Kreidegebirge des nördlichen Sauerlandes.. Durch 
die Pressungen am Ende der Kreidezeit und am Anfange des Ter- 
tiärs richteten sich im Norden Westfalens Teutoburger Wald und 
‚Wesergebirge auf. Diese Faltungen brachten die von jüngeren Ab- 
lagerungen verdeckten Karbon, Trias, Jura und Kreide, welche heute 
weite Gebiete im Teutoburger Wald und Wesergebiet einnehmen, an 
die Oberfläche. Gleichzeitig trat das Meer, durch diese Auffaltungen 
gezwungen, zurück, und das Münsterland wurde Festland und blieb 
es. In dieses Festland gruben Bäche und Flüsse ihre Furchen, 
Wind und Wetter bearbeiteten seine Oberfläche und schufen im 
grolsen und ganzen seine heutige Landschaftsform. 

In der nachfolgenden Epoche trat eine Klimaänderung ein, die 
eine Vereisung Nordeuropas herbeiführte. Dreimal drangen gewaltige 
Eismassen von Skandinavien hervor. Die mittlere Vereisung über- 
schritt die Weserberge und den Teutoburger Wald und kam erst 
an den Ruhrbergen zum Stillstand. Als diese Eismassen ab- 
geschmolzen waren, bedeckte lockeres Material, Lehm und Sand, 
die festen Meeresablagerungen. 

Entsprechend ihrer Entstehung liegen die Schichten, welche die 
münstersche Ebene aufbauen, fast horizontal. Sie sind gewöhnlich 
von einer dünnen Decke diluvialer Ablagerungen überzogen und 
bestimmen den Charakter der münsterschen Landschaft. 

Das wellige Gelände im Südwesten des Münsterlandes wird 
zum grölsten Teil von horizontal gelagerten Mergeln und Kalken 
gebildet. In dem östlich sich hieran anschliefsenden Gebiete zwischen 
Münster, Dortmund und Paderborn treten Kreidemergel und Tone, 
häufig von Geschiebelehmen bedeckt, an die Oberfläche. Diese 
Lehmablagerung der diluvialen Vereisung bedingen die groflse Frucht- 
barkeit dieses Gebietes. 

Im Nordosten des Münsterlandes, vom Teutoburger Wald an, 
dachen sich die Schichten schwach von Osten nach Westen ab. 
Mächtige Sandmassen, die wahrscheinlich Ablagerungen eines dilu- 
vialen Flusses sind, bedecken hier, oft in einer Mächtigkeit bis zu 

D. Geogr. Blätter. Bremen 1913. XXXVI. Band. 12 
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10 m, aus denen nur an einzelnen Stellen Geschiebelehm und 
Kreidemergel auftauchen, den Untergrund. 

Von besonderer Bedeutung ist noch ein niedriger Zug von 
Rücken und Kuppen, der von Sendenhorst über Albersloh, Hiltrup, 
Münster nach Greven verläuft, hier aussetzt, um zwischen Emsdetten 
und Borghorst wieder einzusetzen, und über Neuenkirchen und Ohne 
nach Salzbergen geht. Diese Erhebungen bestehen aus diskordant 
gelagerten Sanden und Kiesen, die sich in einer unter dem Höhen- 
zug verlaufenden Mulde des Kreideuntergrundes hineinlegen. Es 
sind Endmoränen, Ablagerungen eiszeitlicher Flüsse, dort abgelagert, 
wo die Flüsse aus dem Binneneise, das hier längere Zeit stillstand, 
hervorbrachen. Aus den lockeren Ablagerungen in dieser Kreide- 
mulde entnehmen Münster und andere Städte, wie Burgsteinfurt, 
Rheine, Gronau, ihr Trinkwasser. 

Die Bodenzusammensetzung des Münsterlandes wird in vieler 
Beziehung ausgenutzt. Die umrandenden Berge liefern Bruchsteine, 
von denen besonders die Sandsteine des Teutoburger Waldes, der 
Ruhr und die Senonkalksteine der Baumberge weit über die Grenzen 
ihrer Heimat hinaus Verwendung finden. Die Tonschiefer des Devon, 
Karbon und Jura, die Tone der Kreideformation und die Lehme 
des Diluviums und Aluviums werden zu Ziegeln verarbeitet. Am 
südlichen Zuge des Teutoburger Waldes und bei Beckum hat 
sich eine blühende Kalk- und Zementfabrikation entwickelt. Die 
sonst im Münsterlande seltenen Grobsande der Endmoränen werden 
als Mauersand gebraucht, ihre Kiese zu Betonarbeiten. Die Grau- 
wacken und Kieselschiefer des nördlichen Sauerlandes liefern ein 
gesuchtes Material für Kleinpflasterungen. Der früher viel betriebene 
Abbau auf Eisenerze hat heute keine Bedeutung mehr. Nur noch 
im Teutoburger Walde, am Hüggel und Schafberg, findet der Abbau 
von Eisenerz in gröfserer Ausdehnung statt. Andere Eisenerzlager 
im Westen des Beckens, zwischen Bentheim und Ahaus harren erst 
der Erschlieflsung. 

Von grölster Bedeutung ist der Abbau auf Kohle. Das Kohlen- 
gebirge zieht sich fast unter dem ganzen münsterschen Becken hin, 
doch wird der Abbau nur im Südwesten im grolsen Malsstabe 
betrieben, da nach Norden die überlagernden Kreideschichten immer 
mehr an Mächtigkeit zunehmen. Bei Münster wurden Kohlen in 
einer Tiefe von 1400 m erbohrt. 

Klimatisch steht Münster!) noch unter dem Einflufs des atlan- 


I) Meinardus: Skizze des Klimas von Münster. In „Festschrift zur 
84. Versammlung Deutscher Naturforscher und Ärzte“. Münster 1912. 
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tischen Ozeans. Im Winter macht sich der wärmende, im Sommer 
der kühlende Einfluls des Meeres geltend. So liegt die Lufttemperatur 
Münsters im Jahresmittel um 4,5°, im Januar sogar um 10,5°C höher, 
als es der mittleren Temperatur seines Breitengrades im Jahre bezw. 
im Januar entspricht, während die Julitemperatur sich nur um 0,3° 
über das Breitengradmittel erhebt. Die mittlere Lufttemperatur beträgt 


für Münster in den einzelnen Monaten in C °: 
; j Mittl. 
Mittl. Min. Amplikade 








Mittel Mittl. Max. 





























BRRGRE ee Bee 1,3 9,4 — 13,0 | 22,4 
FORTE Aa eener 2,0 11,9 — 9,9 21,8 
Se VRRBEREEN TEE R SERR EN R 4,0 16,7 — 8,0 | 24,7 
AD seen 82 22,2 — 3,0 25,2 
Mal 2110 Sic 12,2 28,3 0,6 27,7 
TORE Ss 16,0 29,8 4,6 25,2 
Dar 17,3 31,3 6,9 24,4 
BOSUNE ne az 16,7 30,2 6,3 23,9 
September ........... 13,9 25,5 2,6 22,9 
OKTODOT. ea 9,3 20,0 — 1,8 21,8 
November. .cHstrsess 4,4 14,6 | 20,8 
Dozembor: 5.330 Jas4%s 17 10,3 — 98 20,1 
WAINtEr rer r7 _ _— — 

FITüBlng oe 8,1 = = 

SOMMER sa ee 16,7 — _ — 

Horbat.... zur. + 0.04 88.4 9,2 - — — 

N EIER 8,9 32,7 — 15,3 48,0 





Der wärmste Monat ist der Juli, der kälteste der Januar. Die 
gröfste mittlere Amplitude hat der Monat April mit 27,7°. Gering 
ist die Jahresschwankung gemessen durch den Unterschied des 
wärmsten und kältesten Monats, sie beträgt nur 16,0°. Der Einfluls 
des Meeres macht sich auch in den Mitteltemperaturen der einzelnen 
Jahreszeiten bemerkbar, denn der Herbst (Sept.—Nov.) ist um 1,1° 
wärmer als der Frühling (März—Mai). Tage, an denen die Temperatur 
unter 0° sinkt, hat Münster 98. Der Januar hat mit 21,7 die 
meisten, der Mai mit 1,1 die wenigsten Frosttage. Der letzte Frost 
ist im Mai, der erste im Oktober zu erwarten. 

Schnee fällt in Münster nur an 30 Tagen, von denen auf den 
Monat März mit 6,6 die meisten Tage, auf Mai und Oktober mit 
je 0,3 die wenigsten kommen. Der Eintritt des ersten und letzten 
Schneefalles ist am 16. November und 16. Mai zu erwarten. 

Die Zahl der Gewittertage für Münster beträgt 17. Der Monat 
Juli hat mit 4,9 die meisten, während Januar und Dezember gewitter- 
frei sind. 12* 
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An durchschnittlich 31 Tagen im Jahre steigt die Temperatur 
über 25° (Sommertage). Die meisten 9,3 entfallen auf den Monat Juli. 


Jahreszeitlich verteilen sich: 
02 


) 














Jahreszeit Schneetage 








Grofs ist in Münster mit 726 mm der jährliche Niederschlag. 

Auf die einzelnen Jahreszeiten verteilt sich der Niederschlag: 
Jahreszeit: Winter Frühling Sommer Herbst 

Niederschlag in mm: 166,7 146,5 233,5 179,3. 

Es überwiegt bei weitem der Sonmerregen, und der wärmste 
Monat (Juli 17,5°) hat auch den grölsten Niederschlag mit 85,6 mm. 
Die jährliche Regenperiode Münsters hat also kontinentalen Charakter. 
Regentage mit mehr als 0,2 mm Niederschlag hat Münster 156, 
Tage mit überhaupt mefsbaren Niederschlägen sogar 170. Die 
Regenwahrscheinlichkeit ist also ziemlich grofs, da man fast an 
jedem zweiten Tage Regen erwarten kann. Die Regendichte, d. h. 
die durchschnittliche Regenhöhe eines Niederschlagstages beträgt 
mithin rund 4,3 mm. Das höchste Tagesmaximum seit Beginn der 
Beobachtungen fiel am 22. Juli 1859 mit 77,9 mm, das zweithöchste 
am 31. Mai 1856 mit 54,8 mm. 

Oberflächengestaltung, Bodenzusammensetzung und Klima be- 
stimmen die Vegetation. Fruchtbare Felder, saftige Wiesen, von 
Hecken eingeschlossen, wechseln mit duftigen Wäldern von Laub- 
und Nadelbäumen in Münsters Umgebung ab und geben dem ganzen 
Lande einen parkartigen Charakter. 
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Kleinere Mitteilungen. 





Bericht über die Vorträge. 

Der erste Vortrag des beginnenden Winterhalbjahres in der Geographischen 
Gesellschaft war am 5. Nov. dem Verlaufe der Schröder-Stranz-Expedition nach 
Spitzbergen 1912/13 gewidmet. Diese Erkundungsreise hat bekanntlich einen 
unglücklichen Verlauf genommen und deshalb in höherem Malse als andere 
wissenschaftliche Unternehmungen das Interesse der grofsen Öffentlichkeit er- 
regt. Daher war auch eine besonders zahlreiche Zuhörerschaft erschienen, um 
aus dem Munde eines der überlebenden Teilnehmer an der Expedition, des 
Herrn Dr. H. Rüdiger aus Hamburg, nähere Mitteilungen entgegen zu nehmen. 
Ausgehend von den gewaltigen klimatischen Gegensätzen, die zwischen Somier. 
und Winter auf Spitzbergen herrschen, legte der Vortragende zunächst 'dar,.: 
dals Spitzbergen ein ausgezeichnetes polares Übungsfeld ist. Darum hatte 
Schröder-Stranz dieses Gebiet gewählt, um hier seine Kameraden und Mann- 
schaft einzuarbeiten, seine Ausrüstung zu erproben, ehe er an seine eigentliche 
Aufgabe herantrat: Das Aufsuchen der sog. nordöstlichen Durchfahrt. Am 
5. August lief der „Herzog Ernst“ von Tromsö aus, mit 15 Mann an Bord. 
Bei der vorgerückten Jahreszeit war es nötig, möglichst bald ein Arbeitsfeld 
zu suchen. Die Ostküste Spitzbergens zu befahren, erwies sich als nicht mehr 
möglich, und man wandte sich nunmehr nach der Westküste, um nach Norden 
vorzudringen. Am 15. August teilte sich die Expedition: Schröder-Stranz ver- 
liefs mit einigen Begleitern das Schiff, um mit Schlitten landeinwärts vorzu- 
dringen. Bis heute hat man von diesen Unglücklichen nichts wieder gehört, 
keine Spur von ihnen gefunden. Die Zurückgebliebenen begannen nun ihre 
wissenschaftliche Tätigkeit; am 21. August erreichten sie die Sorge-Bai und 
legten hier ein Depot an. Schon am 25. schlofs das Eis unter der Einwirkung 
ungünstiger Winde die Bai ab. Das Schiff konnte seinen Liegeplatz in diesem 
Jahre nicht mehr verlassen und die Fahrt nach der Crols-Bai, wo man Schröder- 
Stranz erwarten sollte, war unmöglich geworden. Vier Durchbruchsversuche 
nach Westen mifslangen ebenso wie das Unternehmen, nach Osten durch die 
Hinlopen-Strafse zu entweichen. Am 20. September entschlols man sich, das 
Schiff auf Strand zu setzen, und am folgenden Tage wurde der Marsch nach 
der Advent-Bai angetreten, wo man hoffen durfte, vor dem Einbruch des 
Winters noch ein Schiff zur Heimkehr zu finden. Nunmehr begann die eigent- 
liche Leidenszeit der Expeditionsteilnehmer. Schon am zweiten Tage kehrten 
die norwegischen Matrosen zum Schiffe zurück. Nach fünf Tagen hatte. man 
erst 16 Kilometer zurückgelegt. Zwei Teilnehmer, Morser und Detmers,. setzten 
den Marsch fort, während die übrigen jetzt ebenfalls zum Schiff zurückgingen, 
um nach Ergänzung des Proviants eıneut aufzubrechen. Die beiden ersteren 
sind vermutlich schon nach kurzer Zeit eingebrochen und ertrunken. Am 
4. Oktober erreichten die Wanderer eine kleine Fanghütte am linken Ufer der 
Wijde-Bai. Hier stellte sich heraus, dafs Dr. Rüdiger, dem ein Fuls erfroren 
war, nicht weiter marschieren konnte. Marinemaler Rave blieb mit ihm zurück, 
um ihn zu pflegen; ihm verdankt Rüdiger das Leben. Beiden standen jetzt 
sieben schwere Leidenswochen bevor; die versprochene Hilfe blieb aus. Am 
20. Oktober sah man die Sonne zum letzten Male; die arktische Nacht brach 
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herein. Da entschlofs man sich endlich, koste es, was es wolle, zum Schiff 
zurückzukehren. Am 23. November traten beide die Schlittenreise an, und am 
1. Dezember wurde der „Herzog Ernst“ glücklich erreicht. Hier aber mulste 
Rave zur Amputation eines Fulses und mehrerer Fingerglieder Rüdigers 
schreiten, und diese Operation ist ihm trotz der aufserordentlichen Umstände 
gelungen. Unter mannigfachen Entbehrungen und Nöten hoffte man nun dem 
Ende der Winternacht entgegen. Als der Frühling nahte, kam unerwartet die 
langersehnte Hilfe. In der Nacht vom 20. zum 21. April traf die Rettungs- 
expedition unter Führung des Hauptmanns Staxrud ein und in derselben 
Woche auch die zweite unter Lerner. Während letzterer weiter zog, um 
Schröder-Stranz zu suchen, brachte Staxrud die Geretteten, Rüdiger auf einem 
Schlitten transportierend, südwärts. Trotz Schneestürmen und anderen Wider- 
wärtigkeiten erreichten alle um Pfingsten wohlbehalten Kap Petermann und 
am 16. Mai die Advent-Bai. Über Green Harbour erfolgte dann die Heimkehr 
nach Deutschland, während Staxrud erneut nach Norden ging. So nahm die 
Expedition, die acht Teilnehmern das Leben gekostet hatte, ihr Ende, nachdem 
inzwischen auch der „Herzog Ernst‘‘ wieder nach Tromsö bugsiert worden war. 

Der Redner, dessen Ausführungen naturgemäfs auf eine stark persönliche 
Note gestimmt waren, fand die teilnahmsvollste Aufmerksamkeit se:nes grolsen 
Zuhörerkreises; er wurde ganz besonders unterstützt durch eine Serie vorzüg- 
licher und höchst anschaulicher Lichtbilder. 


Kapitän Hegemann 7. Der einstige Teilnehmer an der zweiten deutschen 
Nordpolarfahrt unter Leitung von Kapitän Koldewey (1869 70) und Führer 
des Begleitschiffes „Hansa“, Kapitän Paul Friedr. Aug. Hermann Hegemann, 
ist am 14. Juni d. J. (1913) nach kurzer Krankheit im Krankenhause zu Goslar 
im 77. Lebensjahre gestorben; seine letzte Ruhestätte fand er auf dem Ohls- 
dorfer Friedhof bei Hamburg. Kapitän Hegemann wurde am 26. August 1836 
in Hooksiel am Jadebusen geboren und trat 1851 in den Seedienst, dem er bis 
in den Sommer 1874, also 23 Jahre lang, angehörte. Im Frühling 1875 bis 
zum 1. Dezember 1901 war Kapitän Hegemann dann als Beamter in der nautischen 
Abteilung der Deutschen Seewarte in Hamburg in Dienst. Wie wir S. 110 im 
vorigen Bande unserer ‚D. G. Bl.“ mitteilten, hat der Verstorbene noch kurz 
vor seinem Tode seine „Lebenserinnerungen“ in einem hübsch ausgestatteten 
Bande (Hamburg 1912, 240 S.) niedergelegt. In der Polargeschichte wird 
Hegemanns mehrmonatliche Irrfahrt zuerst auf einer Eisscholle, dann in einem 
Boote bis zur glücklichen Erreichung der Südspitze Grönlands immer eine 
interessante Episode bleiben. Unsere Geographische Gesellschaft wird das An- 
denken des wackeren Mannes stets in Ehren halten. 
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Geographische Literatur. 





Hugo 6rothe, durch Albanien und Montenegro. Zeitgemälse Betrachtungen 
zur Völkerkunde, Politik und Wirtschaftswelt der westlichen Balkanhalb- 
insel. Mit 71 photogr. Originalaufnahmen, 2 Skizzen und 2 Karten im 
Text. München 1913, Martin Mörickes Verlag. 

Der vielgereiste Verfasser, einer der besten Kenner des mohammedanischen 
Orientes, beschreibt in dem genannten, sehr gut ausgestatteten Buche zunächst 
eine Reise durch Montenegro zur Kriegszeit. Dann schildert er das freie 
Albanien, sein Volkstum und seine Umgrenzung. Endlich bringt er die 
erweiterte Beschreibung einer früheren Reise quer durch das mittlere Albanien, 
von Monastir nach Durazzo. 

Die Zahl der Albaner, die ja jetzt im Mittelpunkte des allgemeinen 
Interesses stehen, schätzt Grothe auf zwei Millionen. „Die Natur des Landes, 
vor allem ihre Unzugänglichkeit und Unwirtlichkeit, schrieb dem Charakter 
und der Entwicklung ihrer Bewohner unabänderliche Gesetze. Von der Höhe 
des Skutarisees laufen in der Richtung von NNW nach SSO zahlreiche parallele 
Züge in mächtigen mauerartigen Wällen, die sogen. mittelalbanischen Alpen, 
deren malerisches Gewirr nackter, spitzer Grate und schneeüberzogener Zinnen 
dem Besehauer entgegenleuchten. Nur schmale, meist versumpfte Küsten- 
striche liegen auf der Strecke vom Dringolf bis Walona zu den Fülsen der 
gewaltigen Ketten und blofs durch schwer passierbare, von Gebirgsflüssen 
durchrauschte Schluchten bewegen sich die Palspfade, die zu den Hochlands- 
gauen Albaniens führen. An der ganzen Küste sind nur zwei brauchbare 
Hafenbuchten, die von Durazzo und Walona. Die Flüsse sind zu reilsend oder 
zu seicht, um den Verkehr in das Innere des Landes zu führen. So mulste 
durch die Jahrhunderte das Albanervolk dahin leben in Rauheit und Roheit, 
zersplittert in Hunderte von kleinen Stammesherrschaften, ohne Ausblick auf 
sich weitende Horizonte, ohne die Segnungen befruchtender Einflüsse benach- 
barter Kulturnationen. | 


Die asiatische Türkei und die deutschen Interessen. Gedanken zur inneren 
Umgestaltung des osmanischen Reiches und zu den Zielen der deutschen 
Kulturpolitik. Von Hugo Grothe, Dr. jur. et phil. Mit einer Karte. 
Flugschrift des deutschen Vorderasienkomitees. Preis 1 M 

Dr. Grothe gibt in seiner Schrift der Überzeugung Ausdruck, dafs die 
kommende Entwicklung der asiatischen Türkei allen wirtschaftlichen und 
kulturellen Plänen der europäischen Nationen in jenen Gebieten ein nutz- 
bringendes grofses Arbeitsfeld zuweist, und dafs hier Deutschland ein grols- 
zügiges, des Zieles bewulstes Pıogramm ideeller sowohl wie praktischer Kultur- 
politik verwirklichen müsse. Sein Urteil über die Verjüngungsmöglichkeiten 
der Türkei, die Bevölkerungsglieder des osmanischen Reiches, von Armeniern 
und Griechen, Kurden und Arabern, sind von langjähriger, tiefgehender 

Beobachtung getragen. Sein Vorschlag über Verbreitung von deutscher Sprache 

und Schule, deutschen Zeitungen, Büchern und Büchereien und über die zahl- 

reichen sonstigen Mittel, um an, Verstand und Seele der Eingeborenen im 


— 174 — 


Interesse der Ausbreitung von deutscher Kultur heranzukommen, zeugt von 
einem gesunden Blick für reale Verhältnisse wie von grolsem Idealismus. Der 
Politiker und Geograph, der Schulmann und der Bankbeamte, der Ingenieur 
und der Kaufmann werden in dieser Schrift wichtige Anregungen und Richt- 
linien für tatkräftige Mitarbeit an diesen Zielen finden. 


Beiträge zur Kenntnis des Orients. X. Band. Jahrbuch des Deutschen 
Vorderasienkomitees. Herausgegeben von Dr. jur. et phil. Hugo Grothe. 
Preis 5 A 

Fesselnde Ausblicke auf Vergangenheit und Zukunft des Orients werden 
in den „Beiträgen zur Kenntnis des Orients« geboten. Heinrich Zimmerer 
beleuchtet die Forscherarbeit unseres Moltke in der asiatischen und europäischen 

Türkei und zeigt bei Betrachtung der gegenwärtigen Verhältnisse Moltkes 

sicheres Urteil der orientalischen Psyche. Der eben verstorbene Orientalist 

Vamböry untersucht das an allen Orten Asiens zutage tretende Erwachen der 

Mohammedaner. Ein Guslarenlied bosnischer Moslimen gibt ein Bild von alter 

Kriegsbegeisterung in den Gebieten des Islam. Kulturhistorisch anziehend ist 

die von Cornelius Gurlitt gebotene Schilderung der Behandlung und des Lebens 

christlicher Sklaven in der Türkei im 16. Jahrhundert. Ein bedeutsames Stück 
künftiger deutscher Kulturarbeit skizzieren 26 von Dr. Grothe gesammelte 

Gutachten über Gründung einer deutsch-türkischen Hochschule, die namhafte 

Orientpolitiker und Orientalisten zum Verfasser haben. Für jeden, der die 

Entwicklung des modernen Orients verfolgt, ist ein Sammelwerk, wie die „Bei- 

träge zur Kenntnis des Orients“, unentbehrlich. 


Häberle, D., Das Felsenland des Pfälzerwaldes (Pfälzischer Wasgenwald). 
Mit 5 Abbildungen im Text und 33 Abbildungen auf 17 Tafeln. In 
Kommission bei Hermann Kayser’s Verlag. Kaiserslautern 1911. Preis 1 M. 

Im südlichen Teile des Pfälzerwaldes, insbesondere in der engeren und 
weiteren Umgebung des Städtchens Dahn, sind die Höhen und Bergvorsprünge 
mit den merkwürdigsten Felsgebilden gekrönt, die als Touristen-Ziele mit denen 
der Sächsischen Schweiz wohl in Wettbewerb treten könnten, wenn sie nur in 
weiteren Kreisen ebenso bekannt wären wie jene. Der Verfasser hat es sich 
daher zur Aufgabe gestellt, von diesem ganz eigenartigen Felsenland, der sog. 

„Pfälzischen‘ Schweiz“, nach geographisch-geologischen Gesichtspunkten eine 

übersichtliche Schilderung zu geben und namentlich in ausführlicher Weise 

darzutun, wie die Herausbildung der eigentümlichen Kämme, Pfeiler und Türme 
aus einer ursprünglich zusammenhängenden Buntsandsteinplatte zu denken ist. 

Durch äufserst zahlreiche, gut gewählte Abbildungen, die in verständnisvoller 

Weise teils vom Hauptvorstande des Pfälzerwald-Vereins durch Vermittlung von 

Heinrich Kohl, teils vom Kunstverlag Piloty & Loehle in München bezw. dem 

Verlag des „Pfälzerwald“ in Zweibrücken, teils von Freunden der pfälzischen 

Landeskunde zur Verfügung gestellt worden sind, werden die Ausführungen 

aufs eingehendste erläutert. 


August Krause, Die Insel Amrum. Eine Landeskunde. Geheftet 3.60 %M*. 
Verlag von Strecker & Schröder in Stuttgart. 

Der Verfasser schildert die geologischen Verhältnisse dieser Insel, die 

noch nicht ganz geklärt sind und gibt ein Bild der Oberflächengestaltung, die 
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sich bekanntlich infolge der häufigen Sturmfluten und verschiedenartigen Wind- 
wirkungen in ständiger Umgestaltung befindet. Der Abschnitt über das Klima 
unterrichtet über die klimatischen Bedingungen an der gesamten friesischen 
Küste, welche die grolse wirtschaftliche Ausgestaltung der friesischen Seebäder 
begründet haben. Weiter finden wir interessante Abschnitte über die Bewohner, 
deren wirtschaftliche Verhältnisse und Siedlungsformen. Insbesondere wird 
dabei die Neuanlage der Seebäder und die ganze Umgestaltung des wirtschaft- 
lichen Lebens berücksichtigt. Das Buch wird sowohl in der wissenschaftlichen 
Welt mit Freuden begrülst werden, aber auch die zahlreichen Besucher der 
Insel werden es sich gerne anschaffen, denn es regt zu eigenen geographischen 
Beobachtungen an und macht somit den Aufenthalt auf der Insel interessant. 


Carl Küchler, Die Faeröer. Stadien und Wanderfahrten. Mit 100 Illustrationen 
und einer Karte. München bei Georg Müller 1913. 

Der bekannte Nordlandsreisende C. Küchler hat sich diesmal die nicht 
oft geschilderten Faeröer zum Studium wie zur Darstellung auserwählt und 
damit einen schätzenswerten Beitrag zur Länder- und Völkerkunde geliefert. 
Den gesamten Inhalt hat er unter sechs Kapitel verteilt, deren Überschriften 
die folgenden sind: Das Land und seine Bewohner; die Landeshauptstadt 
Thorshavn, Kirkebö; durch Strömö und Vaagö nach Tindholm, Myggenaes ; 
eine Irrfahrt durch Vaagö und Sonnentage auf Nordströmö; zwischen den 
Norderöern und auf Osterö; die letzten Tage in Thorshavn, die Süd-Faeröer 
und Abschied. Auszugsweise sei eine Stelle über die physikalische Beschaffen- 
heit der Inseln wiedergegeben. Danach ist die Oberfläche der sämtlichen Inseln 
von einer nahrungsreichen Erdschicht bis zu 1 m Tiefe bedeckt, die mit der 
Bodenerhebung abnimmt und schliefslich verschwindet, so dals die Gipfel der 
Berge, namentlich im Norden, nackt und kahl dastehen. Von dem gesamten 
ertragstähigen Lande sind nur etwa 38 qkm oder 2,6°/o des Gesamtareals kul- 
tiviert. Angebaute Flächen kleinen Umfangs finden sich nur in der Nähe der 
Höfe und werden zur Gewinnung von Kartoffeln, Rüben, Gerste, seltener von 
Hafer benutzt. Alles übrige brauchbare Land dient als Weide. Wald, Gebüsch 
und Gestrüpp fehlen durchaus. Einige wenige verkrüppelte Wachholderbüsche 
und Zweıgbirken drücken sich scheu am Boden hin; selbst die häufiger vor- 
kommende Heide erreicht nur eine geringe Höhe. 

Zu den Spezialitäten des Erwerbslebens der Färinger gehört die Er- 
beutung der Grindwals. Sobald sich Scharen dieser Tiere zeigen, eilen die 
Färinger von allen Seiten auf ihren Böten herbei und schliefsen um die Herde 
einen grofsen Halbkreis, um die Wale im Rücken zu fassen und sie zunächst 
so lautlos wie möglich unter Steinwürfen nach einer der durch das Gesetz 
dafür bestimmten Buchten zu treiben. Hat man sie dort zusammen, so geht 
es unter Lärmen, Schreien und Steinwürfen in fliegender Fahrt hinter ihnen 
her. Die lanzenartigen Walspiefse mit den langen scharfen Klingen sausen in 
die hintersten der gejagten Tiere, und diese stürmen wild über die vor ihnen 
schwimmenden hinweg, so dafs die ganze Herde unter einer gewaltigen, von 
ihr erzeugten Wasserwoge auf das Land zu eilt, wo sie einen Augenblick 
später, nachdem das Wasser zurückgeflossen ist, auf dem Sande liegen bleiben. 
Und nun beginnt mit den langen Grindmessern ein Morden und Schlachten, 
und nicht eher ruhen die Waffen, als bis der letzte der oft 1000 Tiere zählen- 
den Herde erdolcht ist. Die Verteilung erfolgt nach bestimmten Gesetzen. 
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Paul Kukuk, Unsere Kohlen. Eine Einführung in die Geologie der Kohlen 
unter Berücksichtigung ihrer Gewinnung, Verwendung und wirtschaftlichen 
Bedeutung. Mit 60 Abbildungen und 3 Tafeln. B. G. Teubner, Leipzig 1913. 
(„Aus Natur und Geisteswelt‘ Nr. 396) geb. 1.25 M. 

Nach den im Titel angegebenen Gesichtspunkten behandelt der Verfasser 
seinen Gegenstand in sachverständiger Weise und so ausführlich, dafs man alle 
wünschenswerten Tatsachen und Erörterungen findet. Hier sei hervorgehoben, 
dafs im Jahre 1911 die Weltproduktion an Kohle etwa 1165 Millionen Tonnen 
betrug im Werte von 8 Milliarden Mark. Davon entfielen 38,5 °/o auf die Ver- 
einigten Staaten, 23,5 auf Grolsbritannien, 20 auf Deutschland und der Rest 
auf 21 andere Länder. Das Wachstum der Produktion der drei zuerst genannten 
Länder war seit 1895 verschiedenartig; während sie in Grolsbritannien nur um 
44°/o zunahm, stieg sie in Deutschland um 103 und in den Vereinigten Staaten 
um 150°/o. Die Kokserzeugung der Welt machte im Jahre 1910 97 Millionen 
T. aus, davon 37,8 in den Vereinigten Staaten, 23,6 in Deutschland und 19,6 
in Grofsbritannien. Von der preulsischen Steinkohlengewinnung leistete (1911) 
der Ruhrbezirk 61,91, Oberschlesien 24,19, Niederschlesien 3,73, der Saar- 
bezirk 7,58, Aachen 1,88 °/0. Im Oberbergamtsbezirke Dortmund entwickelte 
sich der Kohlenbergbau in dem Zeitraume 1792—1912 wie folgt: 

Jahr Anzahl der Werke Produktion in Taus. T. Wert in Taus. 4 Belegschaft 


1792 154 176 683 1357 
1850 198 1665 10 305 12 741 
1880 202 22 495 102 953 80152 
1911 162 91 329 888 360 352 555 
1912 161 100 258 — 371095 


Alfred Maderno, Korsika. Ein Landschaftsbuch. Orell Füssli's Wanderbilder 
Nr. 298—301. (94 Seiten) 8° mit 12 Vollbildern und 2 Karten. Zürich 1913. 
Verlag: Art. Institut Orell Füssli. 2 %M. 

Der Verfasser nennt seine Studie über Land, Leute und Sitten der ja 
auch geschichtlich bedeutenden, vielbesuchten Mittelmeerinsel „ein Landschafts- 
bild“ und er versteht in sehr anregender und aus eigener, sachkundiger 
Anschauung schöpfender Weise in fünf Ahschnitten von den „Reisewegen 
dahin“, von den „Fahrten quer durch die Insel“, von den Zaubern und Reizen 
des schönen „Ajaccio“ und endlich von den genufs- und lehrreichen „Küsten- 
wanderungen“ daselbst zu plaudern. Eingestreute historische Reminiszenzen, 
sowie persönliche Beobachtungen und Erlebnisse beleben die frischen und 
stilistisch flott gezeichneten Schilderungen in geschickter und willkommener Art. 


W. Sievers, Die Cordillerenstaaten. 2 Bändchen. I: Einleitung, Bolivia und 
Peru. Mit 16 Tafeln und 1 Karte. II: Ecuador, Colombia und Venezuela. 
Mit 16 Tafeln und 1 Karte. G. J. Göschen’sche Verlagshandlung G. m. b.H. 
in Berlin und Leipzig. Jeder Band in Leinwand gebunden 90 Pfennig. 

Die vorliegenden zwei Bändchen über die „Cordillerenstaaten“ umfassen 
nur die fünf Republiken Bolivia, Peru, Ecuador, Colombia und Venezuela, da 

Chile und die Argentina in besonderen Bänden erscheinen sollen. Ein grolser 

Teil der Darstellung beruht auf eigenen Studien des Verfassers. Eine besondere 
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Rechtfertigung erhält die Ausgabe des Werkchens gerade jetzt durch den Um- 
stand, dals die genannten fünf Staaten nach Eröffnung des Panamakanals eine 
gröfsere politische und wirtschaftliche Bedeutung erlangen werden als bisher 
und zwar nicht nur für die Vereinigten Staaten von Amerika, sondern auch 
für uns Deutsche. Die beiden Bändchen sollen dazu beitragen die vielfach 
irrigen Ansichten des deutschen Publikums über jene in den letzten Jahrzehnten 
vorangeschrittenen Staaten zu berichtigen. 


Kurt Simon, Spanien und Portugal als See- und Kolonialmächte. (Mit 
4 Kartenskizzen), 1. Auflage, Richard Hermes Verlag, Hamburg. Preis 
eleg. broschiert 4.704, gebunden 5.504. | 

Die ersten weltumspannenden Kolonialreiche gründeten Portugal und 

Spanien: sie entdeckten nicht nur Amerika, sondern machten sich auch im 

indischen Ozean heimisch. England stieg erst im Kampf gegen Spanien und 

Frankreich zur Weltmacht empor. Gerade deshalb ist eine Darstellung der 

spanischen und portugiesischen Geschichte unter dem Gesichtspunkt, inwieweit 

der Einflufs der maritimen Beziehungen malsgebend war, weiten Kreisen will- 
kommen. Bei seinen Untersuchungen kommt der Verfasser zu der Erkenntnis, dafs 

Handel und Kriegführung den gleichen ehernen Gesetzen gehorchen und von 

demselben Momente dauernd bedingt werden. Dies Moment ist die Gestaltung 

der Erdoberfläche. Alle seine Ausführungen wurzeln in dem Gesichtspunkt, 
dafs zwar die Zeiten und die Völker ewigem Wandel unterworfen seien, der 

Raum aber, in dem sich das Weltgeschehen abspiele, eine konstante Gröfse 

bliebe. Bei allen grolsen Umwälzungen in der Weltgeschichte müssen nach 

seiner Ansicht zunächst die Ursachen in der geographischen Gestaltung der 

Erdoberfläche gesucht werden, die selbst die erstaunlichen Fortschritte der 

Technik bisher nicht wesentlich zu ändern vermocht haben. Strategie und 

Handelspolitik seien in ganz gleicher Weise durch die vertikale und horizontale 

Gliederung der Erdteile und durch die Gröfse und Lage der Ozeane bedingt. 


Ernst Wiehe, Fremde Nutzhölzer. Der Import und Handel sowie eine 
Beschreibung der gangbarsten Sorten. Franz Leuwer Verlag, Bremen 1912. 
Geb. 3 M. 

Es ist immer erfreulich, wenn ein Mann aus der Praxis des Handels es 
unternimmt, seine Kenntnisse und Erfahrungen über den von ihm vertretenen 
Geschäftszweig zusammenzufassen und zu veröffentlichen. Er nützt dadurch 
nicht nur seinen Berufsgenossen und denen, die es werden wollen, sondern 
liefert auch einen schätzenswerten Beitrag zur Wissenschaft. Denn der Mann 
der Praxis kennt die Einzelheiten seines Tätigkeitsbereichs auf das genaueste 
und steht mitten in den Vorgängen drin; er ist an ihnen auf das engste 
beteiligt und überschaut den Strom ihrer Entwicklung. Daher ist es mir eine 
angenehme Aufgabe, die Leser der Deutschen Geographischen Blätter auf das 
Buch „Fremde Nutzhölzer“ aufmerksam zu machen und es ihnen warm zu 
empfehlen. Der Verfasser, Herr Ernst Wiehe, Mitglied der Geographischen 
Gesellschaft, ist beeidigter Holzmakler und erfüllt somit alle Voraussetzungen, 
welche die Abfassung eines Buches in der von ihm beabsichtigten Art und 
Weise erfordert. Der Inhalt desselben zerfällt in drei Abschnitte verschiedener 
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Ausdehnung. Zuerst wird ein Überblick über den Holzhandel in Hamburg und 
Breinen gegeben; dann wird die Technik des in Deutschland üblichen Geschäftes 
auseinandergesetzt; endlich werden die gangbarsten Nutzhölzer nach allen den 
Gesichtspunkten behandelt, die für den Holzhändler in Betracht kommen. Für 
weitere Kreise ist es dabei interessant zu erfahren, wo und wie die einzelnen 
Holzarten gewonnen und wozu sie verwendet werden. Im Holzgeschäft hat 
Bremen in den letzten Jahrzehnten erfreuliche Fortschritte gemacht. In dem 
Zeitraum von 1881 bis 1911 ist nämlich der Wert der Holzeinfahr von 5.31 
auf 24.56 Millionen Mark gestiegen. 


Hanns Withalm, An den Toren zum Balkan. Eine Reise an den Balkan- 
grenzen. (Orell Füssli's Wanderbilder Nr. 294—297.) 107 S. 8°. Mit 

29 Abbildungen. Zürich 1913. Verlag: Art. Institut Orell Füssi 2 M 

In diesem interessanten Büchlein begleitet der Verfasser seine Leser 
durch Istrien, Dalmatien, die Herzegowina, Bosnien und Ungarn, und mitten 
drin durch das wilde steinerne Land der „Schwarzen Berge“, Montenegro. In 
einfacher, eindringlicher und abwechslungsreicher Weise schildert er die Reise. 


Th. Brandes, Schichtenfolge Mitteldeutschlands in Tabellen zusammengestellt 
für den Gebrauch auf geologischen Wanderungen. B. G. Teubner, Leipzig 
und Berlin, 1913, 16 S. 50 Pf. 

Für Studierende und Freunde der Geologie gibt der Verfasser in 
praktischem Taschenformat eine kurze tabellarische Zusammenstellung der in 
Mitteldeutschland vorkommenden geologischen Formationen. Die Anlage ist 
sehr übersichtlich. Die Angaben sind den neuesten geologischen Veröffent- 
lichungen entnommen und durchaus zuverlässig. Um den Begriff der Zeitlichkeit 
mehr zum Ausdruck zu bringen, führt der Verfasser statt der bisher üblichen 
Vorsilben Unter-, Mittel- und Ober- bei allen Hauptabteilungen die Vorsilben 
Er-, (Mehr-) und Ver- ein; z. B. spricht er von er-, mehr- und verdevonisch. 
Ebenso läfst sich das allerdings auch durch die bisher schon üblichen Vor- 
silben früh- (alt-), mittel- und spät- (jung-) ausdrücken. Recht anschaulich ist 
die zum Schlufs beigegebene Tabelle 11, welche die orogenetischen Bewegungen 
des mitteldeutschen Bodens sowie die Festlandsperioden und Meerestrans- 
gressionen darstellt. A.W. 


Wilhelm Halbfaß, Abseits der Heerstraße. Wanderungen eines Einsamen 
durch Deutschlands Gaue. 8°, 646 S. Reich illustriert. In Leinen 7.50 M. 
Xenien-Verlag zu Leipzig 1913. 

In einsame Gegenden, abseits der Heerstrafse der alltäglichen Wanderer, 
in wenig bekannte und doch herrliche Gaue des deutschen Vaterlandes führt 
uns das Buch des als Geograph weithin verdienstvoll bekannten Professors 
Dr. Halbfafs. Es sind reizvolle Schilderungen von Fufswanderungen, die der 
Verfasser seit einem Menschenalter kreuz und quer in deutsche Gegenden 
unternommen hat. Kleine persönliche Erlebnisse sind in die anziehend 
geschriebenen Wanderberichte eingeflochten, die neben einer lebendig gehaltenen 
Beschreibung der Natur auch geschichliche Rückblicke und Anknüpfungen, 
wissenschaftliche Hinweise und volkswirtschaftliche Fingerzeige enthalten. Wir 


— 179 — 


leben diese interessanten Reisegeschehnisse unmittelbar mit und folgen mit 
geweitetem Blick dem Verfasser in die verschiedenen Gaue in Nord und Süd, 
Ost und West der deutschen Lande. Sei es im Tale der fränkischen Saale, 
sei es an den Gestaden der oberen Donau, mögen wir wunderschöne Herbsttage 
an der Eifel verbringen oder Ostern am Rhein, winkt uns ein vergessener 
Winkel im Neckartale oder feiern wir Weihnachten im Schwarzwald, gehen 
wir auf Scheffels Spuren in die Heimat des Juniperus oder besuchen wir den 
deutschen Ritter Blaubart, lernen wir auf lauschigen Wegen im Thüringer Wald 
Goethe-Erinnerungen kennen oder durchleben wir eine Geisternacht zu Sylvester 
auf dem Brocken, staunen wir die einsame Lüneburger Heide an oder fahren 
wir zu Pfingsten auf der Weichsel — an allen Orten und überall, zu jeder 
Zeit und zu jeder Stunde — wir genielsen und erleben mit, was der Verfasser 
uns schildert. So möge denn das schöne Buch, dem eine Anzahl von hübschen 
Abbildungen mitgegeben sind, überall aufgenommen werden als das, was es 
sein will: Ein Wegweiser in die Schönheiten des deutschen Vaterlandes, ein 
Begleiter auf Wanderungen, ein belehrender Berater für alle diejenigen, die der 
Natur noch nicht abhold gesinnt sind. Das Buch ist so recht geeignet, dem 
heranwachsenden Geschlechte eine erquickende Lektüre zu bieten und sei 
deshalb besonders den Schülerbibliotheken empfohlen. 


„Präparationen für den geographischen Unterricht‘‘ von Edmund Opper- 
mann (Schulinspektor in Braunschweig) und Alfred Pottag (Seminar- 
lehrer in Prenzlau). Band I: Europa (ohne Deutschland und Alpenländer) 
von Edmund Oppermann. VIH, 362 Seiten. Preis in Leinenband 6.50 M. 
Leipzig 1913. Verlag von Julius Klinkhardt. 

Dieses Buch ist aus des Verfassers langjährigen Präparationen für den 
erdkundlichen Unterricht an Landschulen, an einer unteren und mittleren 
Bürgerschule und einer höheren Mädchenschule herausgewachsen. Sie wurzeln 
in den in vielen Reisen gewonnenen Anschauungen, besonders aber in dem 
Studium unserer durchweg gediegenen geographischen Zeitschriften und unserer 
erstklassigen geographischen, namentlich länderkundlichen Werke. Das Buch 
behandelt den Stoff nicht nach den Formalstufen oder einem anderen Schema, 
denn die Lehrerbildung ist jetzt auf einen solchen Stand gekommen, dafs eine 
methodische Zerlegung des Stoffes in Portiönchen und Stückchen unnötig 
erscheint. 

Die Darstellung sucht den bewährten Grundsätzen eines länderkundlichen 
Unterrichts gerecht zu werden. Sie erstrebt die kausalen Zusammenhänge auf- 
zudecken, mufs daher vielfach auch das geologische Moment, immer in elemen- 
tarer Form, heranziehen; sie sucht — immer an Hand der Karte — die wage- 
rechte und senkrechte Gliederung klarzustellen; sie verwertet, wo immer es 
angebracht erscheint, die Schilderung, oft wörtlich oder in starker Anlehnung 
an die besten Muster, oft nur kurz charakterisierend; sie berücksichtigt die 
Siedelungen in so grolser Zahl, wie sie der Unterricht selten heranziehen kann, 
durchweg mit Angabe der Einwohnerzahl — nicht zum Lernen, sondern als 
wichtigstes Kriterium der Bedeutung; sie sucht die wirtschaftliche Bedeutung 
eines Landes ins Licht zu stellen, freilich nicht durch Überfülle von Zahlen, 
die ja doch kein Mensch behält; endlich werden die wichtigsten Beziehungen 
zu unserem Vaterlande stark hervorgehoben. 


— 180 — 


Stärker als in anderen Präparationen wurde die geographische Namen- 
kunde herangezogen. Der erklärte Name erscheint nicht mehr als taube Nuls, 
sondern als Hülle für einen bedeutungsvollen Kern und erleichtert dem Schüler 
das Behalten der Namen. 

Band II, Alpenländer und Süddeutschland, Band III, Nord- und Mittel- 
deutschland, werden voraussichtlich Ostern 1914 erscheinen. 


Das Werk sei allen Lehrern und Schulbibliotheken zur Anschaffung 
empfohlen. 


Die Oberflächengestaltung des nördlichen Schwarzwalds. Von Dr. Heinrich 
Schmitthenner. (Abhandlungen zur badischen Landeskunde Heft 2.) Mit 
sechs Abbildungen und einer Tafel. Karlsruhe 1913. G. Braunsche Hof- 
buchdruckerei und Verlag. Preis 3 M. 

Diese Arbeit sucht die nördliche Hälfte des vielbesuchten Gebirges 
genetisch zu erfassen. Um möglichst induktiv einen Einblick in den Mechanismus 
der Abtragung zu erhalten und zu verstehen, wie die Hochflächen, die man im 
Schwarzwald auf den Höhen trifft, entstanden sind, ist der Verfasser von der 
Beobachtung der heute wirkenden Kräfte ausgegangen. 

Im zweiten Teile werden die Täler und ihre Eigenarten eingehend 
besprochen, und die Einwirkung der Eiszeit auf das Relief des Gebirges 
behandelt. Die Arbeit wendet sich nicht allein an die Fachgeographen. Sie ist 
auch für alle, die die Landschaft des nördlichen Schwarzwaldes in ihrer 
Kausalität verstehen wollen, von Interesse. 


Abhandlungen zur badischen Landeskunde. Herausgegeben von Ludwig 
Neumann in Freiburg i. B. und Alfred Hetiner in Heidelberg. Erstes 
Heft: Die Entwicklung der Kartographie Südbadens im 16. und 17. Jahr- 
hundert. Von Dr. Johannes Werner. (64 Seiten gr. 8°). Karlsruhe 1913. 
G. Braunsche Hofbuchdruckerei und Verlag. Preis 3.20 %M. 

Die Wernersche Arbeit zeigt, wie sich allmählich aus rohen, nur sehr 
wenig naturgetreuen Abbildungen Südbadens Karten in unserem heutigen Sinn 
entwickelt haben, wie mit der Verbesserung der Methoden geographischer 
Ortsbestimmung die Lage der einzelnen Objekte im Gradnetz immer genauer 
wird, wie sich endlich unter Einwirkung des Menschen gelegentlich das Land- 
schaftsbild und damit das Kartenbild geändert hat. Da hierbei möglichst 
genau auf die vielgestaltigen Einzelheiten der Topographie eingegangen werden 
sollte, war es, um nicht allzu weitschweifig zu werden, notwendig, das zu 
behandelnde Kartenmaterial räumlich und zeitlich zu beschränken. Es ist 
daher nur das Gebiet vom Bodensee bis etwa gegen Stralsburg in den Bereich 
der Betrachtungen gezogen worden. Zeitlich ist die Arbeit begrenzt mit dem 
Jahre 1780, dem Erscheinungsjahr der ersten Karte grofsen Malsstabes des 
Breisgaues, die als erste moderne Karte betraehtet werden kann. 


Vogels Karte des Deutschen Reichs und der Alpenländer im Malsstab 
1:500 000, ausgeführt in Justus Perthes Geographischer Anstalt in Gotha. 
Neu bearbeitet und erweitert unter Leitung von Prof. Paul Langhans. 
33 Blätter in Kupferstich. Lieferung 1: Berlin und Wien; Lieferung 2: 
Hamburg und Triest; Preis je 3 4 Einzelne Blätter kosten 2 M. 
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Zur Jahrhundertfeier der Befreiung der deutschen Stämme von der 
Fremdherrschaft bietet der Verlag von Justus Perthes in Gotha mit der Neu- 
bearbeitung und Erweiterung von Dr. C. Vogels berühmter Karte des Deutschen 
Reichs 1:500000 dem ganzen deutschen Volke eine Gabe von geradeso grofsem 
praktischem wie idealem Werte. 

Stellte die erste Ausgabe, die von 1891 bis 1893 erschien, nur das 
eigentliche Deutsche Reich dar, so umfalst die neue Karte in Betätigung des 
Wortes „Das ganze Deutschland soll es sein“ das Wohngebiet aller deutschen 
Stämme Mitteleuropas, von der Maas bis an die Memel, von der Etsch bis den 
Belt. Die Neubearbeitung trägt gleicherweise Rechnung den Fortschritten der 
topographischen Vermessung wie den Ergebnissen wissenschaftlicher Landes- 
forschung. Besondere Berücksichtigung gefunden hat bei der Auswahl der 
aufzunehmenden kulturellen Einzelheiten das lokale Orientierungsbedürfnis von 
Wissenschaft und Wirtschaftsleben. 

Wo immer nur es der Malsstab erlaubt, haben tausenderlei Objekte 
Aufnahme gefunden, an die sich in irgendeiner Beziehung das Interesse der 
Forschung oder des täglichen Lebens knüpft. Für deren möglichst lückenlose 
Wiedergabe, besonders aber der Kritik der Namengebung der Karte haben in 
dankenswerter Weise die Mitglieder der „Zentralkommission für wissenschaftliche 
Landeskunde von Deutschland“ ihre Mitarbeit zur Verfügung gestellt. Besonderes 
Gewicht legt die Karte im Dienste der Heimatschutzbewegung auf die 
Sammlung aller bodenständigen Landschaftsnamen, die noch vielfach im 
Volksmunde leben. 

Die Neubearbeitung unterscheidet sich von der ersten Ausgabe neben 
durchgreifender Berichtigung und wissenschaftlicher Durcharbeitung des Karten- 
inhalts durch die Erweiterung um sechs Blätter nach Süden und Südosten, 
durch die Trennung des Flufsnetzes von der Schrift, den Wegen und Eisen- 
bahnen usw. und dessen Druck in blauer Farbe und durch die Vereinigung der 
bisherigen Ausgaben A (mit politischem Kolorit) und B (mit Waldkolorit) zu 
einer einzigen Ausgabe. 


Festschrift zur Einweihung des neuen Rathauses der Stadt Papenburg. 
Abhandlungen über die geschichtliche und wirtschaftliche Entwicklung der 
Stadt Papenburg. 8°, 288 Seiten, mit Beigabe von 6 Karten und einer 
Schiffsliste, geschmückt mit 25 Federzeichnungen und 25 ganzseitigen Ab- 
bildungen. Preis hübsch gebunden 5 M (Kommissionsverlag: Heinrich 
Rohr, Buchhandlung, Papenburg). 

Am 9. Januar 1861 trat der an der Nordgrenze des ehemaligen Fürst- 
bistums Münster gegen Ostfriesland gelegene Ort Papenburg in die Reihe der 
Städte des damaligen Königreichs Hannover ein. Die Feier der fünfzigsten 
Wiederkehr dieses Tages wurde mit der Feier des neuerbauten Rathauses ver- 
bunden; die vorliegende Festschrift liefert einen lehrreichen und wertvollen 
Beitrag zu dieser Doppelfeier. 

Der Inhalt gliedert sich in folgende Abschnitte: 

Übersicht über die Geschichte Papenburgs. Mitteilungen über den alten 
Papenburger Holzschiffbau. Papenburg als Schifferstadt. Papenburg als 
Industriestadt. Die Entwicklung der Landwirtschaft in Papenburg. Statistische 
und sonstige Mitteilungen aus der städtischen Verwaltung. Das neue Rathaus. 
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Nordamerika. Dritte, neubearbeitete und vermehrte Auflage von Prof. Dr. Emil 
Deckert. Mit 86 Abbildungen im Text, 13 Kartenbeilagen, 27 Doppel- 
tafeln in Ätzung und Holzschnitt und 10 Tafeln in Farbendruck. (Selb- 
ständiger Teil der „Allgemeinen Länderkunde‘“‘ ) In Halbleder gebunden 
16 #4. Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig. 1913. 

Deckerts „Nordamerika‘‘ hat sich schon mit seinen beiden früheren 
Auflagen einen festen Platz in der ersten Reihe der Literatur über den Erdteil 
jenseits des grolsen Teiches gesichert, und seine Vorzüge braucben daher jetzt 
nicht besonders betont zu werden. In den 9 Jahren, die seit dem Erscheinen 
der zweiten Auflage verflossen sind, haben in Nordamerika keine gröfseren 
Entdeckungen mehr stattgefunden, höchstens dals der eine oder andere Gipfel 
im Felsengebirge den Anspruch, der höchste unter seinen Genossen zu sein, 
auf Grund genauerer Messungen an einen Nachbar hat abgeben müssen. In den 
grolsen Zügen der Darstellung konnte sich in der neuen Auflage also nicht viel 
ändern; dafür ist an den Einzelheiten vielfach die bessernde Hand zu spüren, 
und vor allem sind natürlich die wirtschaftlichen Angaben und Zahlen, denen 
gerade bei Nordamerika mit Recht ein ziemlich grolser Raum eingeräumt ist, 
ergänzt und auf den neuesten Stand gebracht worden. Man erhält so ein 
zuverlässiges und übersichtliches Bild der auch für unsere Volkswirtschaft so 
bedeutungsvollen Wirtschaftszustände in den einzelnen nordamerikanischen 
Ländern und wird dazu, was unseres Erachtens noch schwerer wiegt, überall 
in das Verständnis von deren bisheriger Entwickelung eingeführt und damit 
auch bis zu einem gewissen Grade in den Stand gesetzt, über die zukünftige 
Gestaltung sich ein Urteil zu bilden. — Ein Durchblättern des Bandes zeigt die 
grolse Mühe, die sich der Verlag mit der Erneuerung der Ausstattung gegeben 
hat; unter den Farbentafeln wie unter den Textbildern ist strenge Musterung 
gehalten, viel Älteres ausgeschieden und Neues dafür eingesetzt worden; die 
zahlreichen Landschaftsdarstellungen beruhen jetzt fast sämtlich unmittelbar 
auf Photographien und sind auf Kunstdrucktafeln vereint worden, wo sie viel 
besser zur Geltung kommen, und die Textkarten, an denen schon die zweite 
Auflage reich war, sind vielfach um zweifarbige und entsprechend klare und 
schöne Darstellungen weiterhin stark vermehrt worden. Von den mehrfarbigen 
Kartenbeilagen sind vor allem neue geologische, Vegetations-, Verkehrs- und 
Völkerkarten des Erdteils zu erwähnen. So berechtigt dieser in ein neues, sehr 
geschmackvolles Gewand gekleidete Band, der zugleich den ersten Teil der 
neuen, dritten Auflage der sechsbändigen Sammlung ‚Allgemeine Länderkunde“ 
bildet, zu den schönsten Hoffnungen betrefis der übrigen Länder. 


Allgemeine Verkehrsgeographie.. Von Dr. Kurt Hassert, Professor der 
Geographie an der Handels-Hochschule Köln. Mit 12 Karten und 
geographischen Darstellungen. 31 Bogen gr. 8°. Gebunden 12 6. 
G. J. Göschen’sche Verlagshandlung, Berlin W. 10 und Leipzig. 

Das Buch beabsichtigt, in grolsen Zügen einen zusammenfassenden 
Überblick über das Gesamtgebiet der allgemeinen Verkehrsgeographie zu 
geben. Der Verfasser war bemüht, den weitschichtigen Stoff trotz der un- 
vermeidbaren Namen- und Zahlenfülle möglichst lesbar zu gestalten und bei 
der zunehmenden Bedeutung der wirtschaftsgeographischen Disziplinen als aka- 
demische Lehrfächer auch den Studierenden eine anregende und_leicht- 
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verständliche Darstellung zu bieten. Obwohl die Verkehrsgeographie, wie die 
Wirtschaftsgeographie überhaupt, sich in vielfachen Beziehungen eng mit der 
Volkswirtschaft berührt, ist doch stets der geographische Gesichtspunkt in den 
Vordergrund gestellt und die Verkehrsgeographie in ihrer Abhängigkeit von 
Natur und Mensch gewürdigt worden. 

Der erste Hauptteil des Buches untersucht den Verkehr als geographische 
Erscheinung der Erdoberfläche und als Bewegungserscheinung und betrachtet 
in vier Kapiteln das Wesen des Verkehrs, den Verkehr und die Entfernungen, 
die Arten und Hilfsmittel des Verkehrs und die Bahnen des Weltverkehrs. Die 
folgenden drei Hauptteile behandeln die wichtigsten Verkehrsgattungen nach 
ihren Ursachen und ihrer Entwicklung, ihren Schauplätzen und ihrer 
geographischen Eigenart. Im Abschnitt „Landverkehr““ werden die Land- 
wege und Karawanenstralsen, die Entwicklung, Wirtschaftsgeographie und 
geographische Verbreitung der Eisenbahnen erörtert. Die Binnenschiffahrt bildet 
den Übergang zum „Seeverkehr“, bei dem vor allem die Entwicklung der See- 
schiffahrt, die verkehrsgeograghische Stellung der Meere, die Dampfer- und 
Segelschiffahrt, der Seeraub, die Küsten, Häfen, Land- und Meerengen und die 
wichtigsten Seekanäle geschildert werden. Die hervorragendsten Äufserungen 
des der geographischen Behandlung schwieriger zugänglichen Nachrichten- 
verkehrs endlich sind die Verkehrssprachen, Post, Telegraph, Telephon und 
Unterseekabel. 


6eographischer Bilderatlas aller Länder der Erde. Herausgegeben von 
Prof. Dr. Hans Meyer und Dr. Walter 6Gerbing. Erster Teil: Deutsch- 
land in 250 Bildern, zusammengestellt und erläutert von Dr. W. Gerbing. 
Gebunden 2.75 4. Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 
Gegenüber der unendlichen Mannigfaltigkeit der deutschen Landschafts- 
natur erscheint die Zahl von 250 Bildern zunächst gering; aber bei näherem 
Zusehen ist dieses Vierteltausend so geschickt ausgewählt, dafs jedesmal eine 
kleine Bildergruppe ausreicht, um dem Beschauer einen lebendigen Begriff von 
einer geschlossenen Landschaft — sei es nun der Harz oder der Fränkische 
Jura oder das nordwestleutsche Moorgebiet — zu geben. Der neue Bilderatlas 
leistet jedoch noch mehr: ein knapper Text unter jedem Bilde macht auf alles 
Interessante, das dem Laien sonst grolsenteils entgehen würde, aufmerksam, 
und eine ausführliche Einleitung sucht durch vergleichende Betrachtung der 
in den Bildern niedergelegten Landschafts- und Siedelungsformen zum „geo- 
graphischen Sehen‘, zu verständnisvoller Anschauung jeder Landschaft, hin- 
zuführen. So verspricht das Werk, dessen Herausgabe neben einem jüngeren 
Fachmann der bekannte Forschungsreisende und geographische Schriftsteller 
Hans Meyer übernommen hat, ein nützliches Hilfsmittel für den geographischen 
Unterricht und ein wertvolles Hausbuch zu werden. 


Walter, M. Inhalt und Herstellung der Topographischen Karte 1 : 25000 
(Melstischblätter). 48 S. m. 9 Beil. (Geogr. Bausteine 1). Gotha 1913, 
Justus Perthes. 1.20 M. 

Das vorliegende Heft, mit dem der Verband deutscher Schulgeographen 
seine Schriftensammlung eröffnet, gibt eine umfassende Einführung in das 
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Verständnis von Inhalt und Herstellung der.topographischen Karten. Da diese 
dank den Vorzugspreisen, die die Behörden beim Bezug für Unterrichtszwecke 
einräumen, mehr und mehr in die Schulen eindringen, da ferner die Heimat- 
schutz- und Wanderbewegung unserer Zeit das Interesse für topographische 
Kartenwerke lebhaft anregt, werden weite Kreise dem Verfasser für seine ebenso 
klaren wie zuverlässigen Erläuterungen Dank wissen. Besonders bemerkt sei, 
dafs auch die Abschnitte, die bisher wenig oder nicht bekannte Dinge behandeln, 
volles Vertrauen verdienen, da Walter die Unterstützung der zuständigen amt- 
lichen Stellen in reichem Malse erhalten hat. Das Buch wird jedem Benutzer 
topographischer Karten erst recht zur Erkenntnis bringen, welch reichen Schatz 
er an diesem besitzt. 


A. Oppel, Der Welthandel. Seine Entwicklung und gegenwärtige Gestaltung. 
Frankfurt a. M. Heinrich Keller. 1914. 

Auf dieses eben erschienene Werk machen wir unsere Leser aufmerksam. 
Sein Inhalt ist in fünf Hauptabschnitte gegliedert. 1. Die geschichtliche Ent- 
wicklung des Welthandels; 2. Der gegenwärtige Welthandel, seine Gliederung 
und wirtschaftliche Bedeutung; 3. Welthandelsländer; 4. Welthandelsgegenstände; 
5. Welthandelsstädte. Unseres Wissens ist das Buch, welches zu der Sammlung: 
„Angewandte Geographie“ gehört, die erste derartige selbständige Darstellung 
des Welthandels und erscheint gerade zu rechter Zeit, weil auf diesem wichtigen 
Gebiete jetzt mancherlei Veränderungen vor sich gehen oder sich anboten, die 
sowohl vom Standpunkte des Kaufmanns wie für die allgemeine Kultur sehr 
bedeutungsvoll sind. Beispielsweise sei darauf hingewiesen, dafs London auf- 
gehört hat, im Wertumsatz der erste Handelsplatz der Erde zu sein, neuerdings 
ist es von New York und Hamburg überholt worden. 


Ceylonfahrt. Genua — Port Said — Colombo, von Dr. Konrad 6uenther. 
143 S. Pr. 4 4. Frankfurt a. M. Expedition von Hendschels Telegraph. 

M. Hendschel. 1913. 
Die bekannten Reiseführer „Hendsehels Luginsland*, von denen bereits 
30 erschienen sind, die in die schönsten Gegenden Deutschlands, Österreichs und 
der Schweiz führen, haben sich schnell die Gunst des reisenden Publikums 
erworben. Auch das vorliegende Bändchen, No. 31, in dem zum ersten Male 
ein überseeisches Tropengebiet, die Insel Ceylon, behandelt wird, kann allen 
denen empfohlen werden, die dieses Wunderland, die Perle Indiens, kennen 
lernen wollen. Wenn der Verfasser, Dr. Konrad Guenther, Dozent an der 
Universität Freiburg i. B., in der Einleitung sagt, dafs der Deutsche auch für 
das Festland von Indien am liebsten den Weg über Colombo wählen wird, da 
er dann die Dampfer des Norddeutschen Lloyd benutzen und bis zum Ziel auf 
deutschem Boden weilen kann, so ist zu bemerken, dafs für eine direkte Ver- 
bindung Bremens mit Indien auch die schönen Dampfer der Dampfschiffahrts- 
gesellschaft Hansa zur Verfügung stehen. Ein Besuch Ceylons, ohne Indien, 
ist natürlich höchst lohnend, freilich gehören mehrere Wochen dazu, um dies 
Paradies der Tropen mit seiner üppigen Natur und eigenartigen Bevölkerung 
einigermalsen kennen su lernen. Die Kosten einer ca. Swöchigen Reise nach 
Ceylon, ab Genua (inkl. Seefahrt 1. Klasse), werden auf 2000: 4. veranschlagt. 
Der mit zahlreichen guten Abbildungen und Kärtchen ausgestattete Führer 
“= sehildart anschanlieh die Fahrt auf einem Lloyddampfer über Neapel durch 
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den Suezkanal und das Rote Meer bis nach Colombo und führt den Reisenden 
nach. den schönsten Punkten des Innern (Kandy, der Ruinenstadt Anuradhapura, 
dem Luftkurort Nurawa Eliga [Nurelia] etc.) und an die Küste. A. B. 


Beobachtungen über Strandverschiebungen an der Küste des Samlands. 
‘Im Auftrage der Zentralkommission für wissenschaftliche Landeskunde von 
Deutschland. Mit 3 Tafeln, 5 Skizzen und 1 Textbild. II. Brüsterort. 
Von Dr. R. Brückmann. Leipzig u. Berlin, bei B. G. Teubner. 1912, 
15 S. Pr. 1.20 M. 

Nachdem bereits im Jahre 1911 Dr. Brückmann und Ewers Unter- 
suchungen über Strandverschiebungen des Samlands (I. Gr. Dirschkeim, 
Marscheiten und Kreislacken. Mit 10 Tafeln. Leipzig B. G. Teubner) ver- 
öffentlicht hatten, läfst ersterer in vorliegendem Heft weitere Beobachtungen 
über Brüsterort folgen. Nach einer geschichtlichen Einleitung über die 
Befeuerung von Brüsterort (anfangs Bakenfeuer, dann seit 1845 durch einen 
festen Leuchtturm) wendet sich der Verfasser der kartographischen Darstellung 
von Brüsterort zu, und gibt auf Grund älterer und neuerer Messungen ver- 
schiedene Skizzen der betreffenden Steilküste, um die von Geheimrat Penck 
auf der Königsberger Naturforscherversammlung aufgeworfene Frage zu 
beantworten, warum die Nordwestspitze Samlands (Brüsterort) eckig bleibe, 
trotzdem diese Stelle des Strandes von zwei Seiten von der See bespült wird. 
Nach den neueren Messungen ist die untere Strandlinie rund, nicht eckig, und 
die beiden Strandlinien der Nord- und Westseite stellen zeichnerisch einen 
Polygonzug, keinen Winkel dar. Die Entstehung der Sandbank vor der Stein- 
mauer ist eine Folge der Interferenz der Wellenbewegung, die sowohl am 
Nordstrande wie am Weststrande stattfindet. Sie nimmt mit den östlichen 
Winden an Höhe zu, mit den westlichen an Höhe ab. Die Westwinde bei 
Brüsterort sind nieht nur häufiger, sondern auch stärker und müssen grölsere 
Sandmassen mitbringen. An der samländischen Küste findet eine Wanderung 
@er Sandmassen von Westen nach Osten statt. In den letzten 70 Jahren hat die 
Brüsterorter Ecke an der Westküste ein Stück Land von 3 m Breite, an der 
Nordküste von 6,5 m Breite verloren, die Ecke ist um 6 m landeinwärts gerückt. 

A.B. 


Bei der Redaktion sind ferner folgende Werke noch eingegangen, auf die 
wir unsere Leser hinweisen: 


Die Residenzstadt Cassel in ihrer geschichtlichen Entwickelung von Carl 
Hefsler. Marburg, 1913. Elwert’scher Verlag. 


Fittbogen, G., Das Deutschtum im Ausland in unseren Schulen. Leipzig, 
1913. B. G. Teubner. 


Mayer, Bobert, Lehrbuch für die V. und VI. Klasse der österreichischen 
Realgymnasien. Wien, 1912 und 1913. Franz Deuticke. 


Schöne, Emil, Erdkunde für höhere Mädchenschulen. Drei Teile. Halle a. S., 
1912. Herm. Schroedel. 


R. v. Seydlitz, Geographie für höhere Mädchenschulen von A. Rohrmann 
und P. Gedan. In sieben Heften. Leipzig 1913. Ferdinand Hirt & Sohn. 


Itschner, Herm., Lehrproben zur Länderkunde von Europa. 3. Auflage. 
Leipzig, 1913. B. &. Teubner. 
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Fischer-Geistbeck, Erdkunde für höhere Schulen. Angabe in 6 Teilen. 
München, 1912. R. Oldenbourg. 

F. Hirts Sammlung von Deutschen Landeskunden : Königreich Sachsen von 
W. Muhle; Provinz Pommern von M. Wehrmann, 6. Auflage; König- 
reich Württemberg von P. v. Kapff, 6. Auflage. 

Herm. Oberländer, Der geographische Unterricht historisch und methodo- 
logisch beleuchtet. Siebte Auflage von P. Weigelt. Leipzig, 1911. Verlag 
von Dr. Seele & Co. 

Landeskunde von Pommern von Prof. Dr. W. Deecke. Sammlung Göschen. 
Leipzig, 1912. 

Landeskunde des Königreichs Württemberg von Prof. Dr. Kurt Hassert. 
Sammlung Göschen. Leipzig, 1913. 

Erdkunde für höhere Mädchenschulen von Dr. Felix Lampe. In vier Heften. 
Halle a d. S. Buchhandlung des Waisenhauses. 

Höfler, Alois, Didaktik der Himmelskunde und der astronomischen Geographie. 
Leipzig, 1913. B. G. Teubner. 

A. Höflers Himmelsglobus aus Modelliernetzen. Leipzig, B. G. Teubner. 

Grimm, Hans, Afrikafahrt West. Hendschels Luginsland, Heft 34. Frank- 
furt a. M., 1913. M. Hendschel. 

Spethmann, Hans, Islands gröfster Vulken. Leipzig, 1913. Veit & Comp. 

Lehmann, Richard, Der erdkundliche Unterricht an höheren Lehranstalten. 
II. Band der Vorlesungen über Hilfsmittel und Methode des geographischen 
Unterrichts. Halle a. d. S., 1913. Verlag von Tausch & Grolse. 

Brunner und Voigt, Deutscher Handelsschul-Atlas. 3. Auflage. Geb. 2.20 M. 
Leipzip, 1913. B. G. Teubner. == | 

Klein, Hermann J., Mathematische Geographie. 3. Auflage. Leipzig, 1911. 

-J. J. Weber. 

Rüdiger, Hermann, Die Sorge-Bai. Aus den Schicksalstagen der Schröder- 

Stranz-Expedition. Berlin, 1913. G. Reimer. 
® 

Forschungen von der deutschen Landes- und Volkskunde, herausgegeben 
von Fr. G. Hahn, Stuttgart. Verlag von J. Engelhorns Nachf. Die 
folgenden Hefte liegen vor: 


Max Mayr, die Siedlungen des bayerischen Anteils am Böhmerwald. Mit 
2 Karten. 1911. 


Georg 6reim, Beiträge zur Anthropogeographie des Grolsherzogtums Hessen. 
Mit 10 Kartenskizzen. 1912, 


Otto Lehmann, Hausgeographie von Dithmarschen. Mit 8 Tafeln, 1 Karte 
und 25 Textillustrationen. 1913. 


Aus der Sammlung: „Aus Natur und Geisteswelt*, in zweiter 
Auflage. Verlag von B. G. Teubner in Leipzig. 


Chr. Ranck, Kulturgeschichte des deutschen Bauernhauses. 
Paul Arndt, Deutschlands Stellung in der Weltwirtschaft. 


M. B. Weinstein, Entstehung der Welt und der Erde nach = und 
Wissenschaft. 


Siegm. Günther, Physische Geographie. 4. Auflage. Sammlung Göschen: 
Edwin Swift Balck, the North Pole and Bradley Land. Philadelphia 1913. 
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Max Büchler, Der Kongostaat Leopolds II. Zweiter Teil, 1918. Verlag von 
Ruscher & Cie., Zürich und Leipzig. 

Karl Dove, Marokko und die wirtschaftspolitischen Beziehungen in Afrika 
zwischen Deutschland und Frankreich. B. G. Teubner, Leipzig und Dresden. 
Vorträge der Gehe-Stiftung zu !'resden. 4 Bd. 1912. 

Carl Franke, Die mutmalsliche Sprache der Eiszeitmenschen in allgemeinver- 
ständlicher Darstellung. Zweite Auflage Halle a. d. S., Ve:lag der Buch- 
handlung des Waisenhauses. 1913. 

Geographischer Jahresbericht aus Österreich. Redigiert von Gustav Götzinger 
und Herbert Krebs. X. Jahrgang, Wien Franz Deuticke. 1913. 

Jahrbuch der Verkehrswissenschaften 1913. Jährlich 4 Hefte. Preis 6 M. 
Verlag von Johs. Ibbeken, Schleswig. 

Walther Schulz-Minden, Das Germanische Haus in vorgeschichtlicher Zeit. 
Mit 48 Abbild. im Text. Würzburg, Curt Kabitzsch. 1913. 4 M. 


Georg Wilke, Kulturbeziehungen zwischen Indien, Orient und Europa. Mit 
216 Abbild. im Text. Würzburg, Curt Kabitzsch. 1913. 12 %M. 


L. Wunder, Beiträge zur Kenntnis des Kerlingarfjöllgebirges, des Hofsjökulls 
und des Hochlandes zwischen Hofs- und Langjökull in Island. Mit 
3 Karten im Text, 3 Tafeln und 6 Abbildungen. Leipzig und Berlin, 
B. @. Teubner. 1912. 150 %M. 


A. Philippson, Das Mittelmeergebiet, seine geographische und kulturelle 
Eigenart. 3. Auflage. B. G. Teubner, 1914. 

A. Abt, Die volkskundliche Literatur des Jahres 1911. B. G. Teubner, 1913. 

Leo Hirsch, Die geistige und wirtschaftliche Entwicklung der Republik Para- 
guay. Mit 7 Tafeln und 1 Landkarte. Wien und Leipzig, 1913, Verlag 
der Hofverlagsbuchhandlung Carl Fromme. 8°, 41 S., 1.50 K. 

Felix Speiser, Südsee, Urwald, Kanibalen. Reiseeindrücke aus den Neuen 
Hebriden. Mit 192 Abb. u. 2 Karten. R. Voigtländers Verlag in Leipzig, 
1913. Geb. 10 % 

A. Radolyffe Dungmore, Wild, Wald, Steppe. Waidmannsfahrten in Britisch- 
Ostafrika. Mit 132 Bildern. Deutsch von Hans Elsner. R. Voigtländers 
Verlag in Leipzig. Geb. 6.50 %M. 

Albert Grubauer, Unter X\opfjägern in Zentral-Celebes. Mit 322 Abb. u. 
16 Bildtafeln. BR. Voigtländers Verlag in Leipzig, 1913. Geb. 16 M. 
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